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Editorial 


El Ejército del Aire moderniza 
su flota aérea 


AS guerras habidas en el pasado si- 

glo, desde la aparición de la Avia- 

ción en la 1 Guerra Mundial hasta la 
última de Yugoslavia, han demostrado lo im- 
prescindible que es para cualquier nación o 
alianza contar con Fuerzas Aéreas adecuadas 
a sus necesidades, y que estén al nivel que 
cada momento requiere en cuanto a doctrina, 
personal y medios técnicos. 


Por ello, el Ejército del Aire debe seguir 
con los planes y programas establecidos para 
la obtención de las capacidades que le son 
necesarias para contribuir, junto al resto de 
las Fuerzas Armadas, a que España pueda 
mantener el puesto que le corresponde entre 
los países aliados, prestando el servicio que 
nos demanda la sociedad, tanto en el plano 
nacional como el más amplio que requieren 
nuestros compromisos internacionales. 


ERO además, como todos los ejérci- 

tos modernos, el Ejército del Aire 

debe acometer las actualizaciones 
necesarias para mantenerse al día y evitar 
que la obsolescencia de nuestros medios aé- 
reos los haga inservibles o poco aptos para 
operar en los ambientes donde se desarrollen 
nuevos conflictos o que no sean interopera- 
bles con los de nuestros aliados. Las opera- 
ciones realizadas en los Balcanes han mere- 
cido el reconocimiento internacional de la 
capacitación y preparación de nuestros pilo- 
tos, de la adecuación de nuestros aviones y 
sistemas y de la capacidad del personal de 
mantenimiento y apoyo. No obstante, se han 
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puesto de manifiesto ciertas carencias y la 
necesidad de modernizar la flota aérea para 
poder mantener el prestigio y la capacidad 
demostrada en las misiones internacionales 
en las que han participado unidades de nues- 
tra Fuerza Aérea. 


N esta línea van encaminados los es- 
fuerzos del Ejército del Aire y, para 
ello, ha desarrollado, o están en pro- 
ceso de desarrollo, de acuerdo con las dota- 
ciones económicas asignadas en los Presu- 
puestos Generales del Estado, programas de 
modernización de varios sistemas de armas, 
incorporando mejoras técnicas y actualizan- 
do sus equipos y sistemas, que les alargarán 
la vida operativa entre 15 y 20 años. Princi- 
palmente están afectados aeronaves de caza 
y ataque (Mirage F-1 y EF-18 Hornet), de 
entrenamiento avanzado (Northrop F-5), de 
transporte (C-130 Hércules) y de patrulla 
marítima (P-3B Orión), último programa de 
modernización cuya firma del contrato fue 
aprobada por el Consejo de Ministros del pa- 
sado 29 de diciembre de 2000. 





Estos programas de modernización, que 
afectarán a 159 aeronaves y que tendrán un 
coste aproximado de 102.000 millones de 
ptas., permitirán que el Ejército del Aire pue- 
da mantener su capacidad operativa incorpo- 
rando la más moderna tecnología, incremen- 
tando los sistemas de seguridad y autoprotec- 
ción, y alargando la vida de esas aeronaves 
hasta su sustitución por otras que hoy no se 
encuentran todavía en fase de producción. 
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Australia 
destaca “la 
superioridad 
aérea, como el 
objetivo mas 
importante a 
alcanzar para 
llevar a cabo la 
defensa de este 
país 





a RAAF (Royal Australian 

Air Force) de acuerdo con 
el “Libro Blanco de la Defen- 
sa”, documento del gobierno 
que fija la política de arma- 
mento para los próximos 25 
años, deberá mantener venta- 
ja competitiva con sus paises 
vecinos, Malasia, Singapur o 
Indonesia, lo que ha llevado a 
lanzar los programas de mo- 
dernización de su Fuerza Aé- 
rea, empezando por la adqui- 
sición de nuevos misiles Matra 
BAE Dynamics y, ASRAAM 
(Advanced Short-Range Air- 
to-Air Missile) y Raytheon 
AIM-120B AMRAAM (Advan- 
ced Medium-Range Air-to-Air 
Missile) para equipar la flota 
de F/A-18s. También se consi- 
dera alta prioridad la moderni- 
zación de la aviónica de sus 
“Hornet”, con la instalación de 
un nuevo radar AN/APG-73 
(que equipa actualmente los 
F/A-18E/F), capacidad “data- 
link”, nuevo casco de piloto 
con visor incorporado y modifi- 
caciones estructurales para 
reducir la señal radar del avión 
y extender la vida de su célula 
hasta el año 2015. Australia 
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se siente amenazada por la 
proliferación de cazas equipa- 
dos con capacidad BVR (Be- 
yond Visual Range) en los paí- 
ses de su entorno. Para el 
2005 al menos nueve países 
aparte de EEUU y Australia 
habrán desarrollado esta ca- 
pacidad en la región del Su- 
deste Asiático y otros siete tie- 
nen previsto tener capacidad 
de alerta temprana embarca- 
da (AEW8C) hacia el 2010. La 
respuesta de Australia a esta 
situación geo-estratégica es el 
programa “Air 6000” por el que 
plantea un orden de adquisi- 
ciones encaminadas a mante- 
ner el liderazgo y la superiori- 
dad aérea en la zona. El pro- 
grama “Air 6000” prevé la 
adquisición de hasta 100 nue- 
vos aviones de combate para 
reemplazar los F/A-18A/B y F- 
111C/G. Un único avión con 
capacidad de aire-aire y aire- 
suelo cuya adquisición sería 
iniciada en el 2007 con los pri- 
meros aviones entrando en 
servicio hacia el 2012. Com- 
petidores para este programa 
son los clásicos: “Rafale”, 
EF2000 “Typhoon”, F/A-18E/F 
"Super Hornet”, F-22 “Raptor” 
y Joint Strike Fighter. Ademas 
de incrementar su capacidad 
de alerta temprana con la ad- 
quisición de 4 AEW8.C Boeing 
767, la RAAF ha modernizado 
sus centros de control aéreo 
militar y civil terrestres y antici- 
pado la potenciación de su ca- 
pacidad de reabastecimiento 
en vuelo con la adquisición de 
5 aviones cisterna de nueva 
generación. 

El nuevo orden de batalla 

















de la RAAF para los años 
2010-2015 quedaría: 


El “Rafale” se 
moderniza 


| Gobierno francés ha lle- 

gado a un acuerdo con 
su industria para financiar una 
versión avanzada del caza 
“Rafale”, enfocada a la expor- 
tación. El objetivo es poder 
competir con aviones como el 
Boeing F-15K “Eagle”, Euro- 
fighter “Typhoon”, Joint Strike 
Fighter y Sukhoi Su-30 ante 
las ofertas presentadas a paí- 
ses como Holanda, Corea del 
Sur, Australia y Singapur para 
dotarse de una versión avan- 
zada de estos cazas entre los 
años 2006 y 2010. Dassault 
Aviacion, Thales Avionics (an- 
tes Sextant) y Snecma, han 


Reabastecimiento 

Hawk 127 
entrenamiento avanzado 
Patrulla marítima 


llegado a un acuerdo con su 
gobierno para financiar con re- 
cursos propios (700M$) las 
modernizaciones de equipos y 
motor necesarias para hacer 
este avión competitivo, mien- 
tras el gobierno francés se 
compromete a costear los 
gastos del desarrollo de las 
versiones F2 y F3 para la 
Fuerza Aérea y la Armada 
francesa, exonerando a la in- 
dustria del 25% del coste incu- 
rrido, según previsto . Las me- 
joras previstas incluyen un 
motor de 20.000 lbs, mayor al- 
cance para el radar de barrido 
electrónico actual RBE2, pa- 
sando de ser un radar de tipo 
pasivo al tipo activo y una nue- 
va arquitectura de aviónica in- 
tegrada. 















































La desgracia del 
AN-70 


| único prototipo existente 

del Antonov, An-70, avión 
de transporte táctico que has- 
ta hace poco fue considerado 
como una alternativa económi- 
ca para el FLA (Future Large 
Aircraft), ha resultado destrui- 
do como consecuencia de un 
accidente en el despegue, tras 
fallar dos de sus motores D-27 
(turbo-hélices de nueva gene- 
ración) y el avión conseguir 
hacer un aterrizaje forzoso 
gracias al que no hubo que la- 
mentar víctimas entre las 33 
personas que componían la 
tripulación, 23 de ellos inge- 
nieros llevando a cabo un vue- 
lo de certificación. Se da la cir- 
cunstancia de que el prototipo 
se encontraba en su fase final 
de ensayos, finalizando una 
fase intensa dedicada a prue- 
bas en tiempo frío. El primer 
prototipo, y único que se ha 
construido aparte del siniestra- 
do, sufrió también un fatal ac- 
cidente en su cuarto vuelo de 
ensayo que terminó con la 
destrucción del prototipo y la 
muerte de sus siete tripulantes 
al colisionar en vuelo con el 
An-72 que hacía de seguidor 
del ensayo. El avión había pa- 
sado a la fase de producción 
al haber comprometido las pri- 
meras unidades, tanto el go- 
bierno ruso como ucraniano, 
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para cubrir hasta un máximo 
de 600 aviones como sustitu- 
tos de los Antonov An-12. 


Canadá retira 
sus CF-18 de 
Aviano 


al consecuencia de la 
normalización de la situa- 
ción en los Balcanes y aten- 
diendo a problemas presu- 
puestarios, Canadá ha decidi- 
do retirar sus cazas CF-18 de 
Italia e incorporarlos a sus ba- 
ses de origen Bagotville y 
Cold Lake. Canadá ha mante- 
nido un contingente en Aviano 
desde junio de 1998 con más 
de 300 personas y hasta 18 
aviones en los momentos más 
difíciles de la campaña aérea 
sobre Yugoslavia, entre marzo 
y junio de 1999. La Fuerza Aé- 
rea Canadiense se ha visto 
obligada en los últimos meses 
a reducir sus operaciones de- 
bido a problemas presupues- 
tarios, durante los próximos 
tres años el número de avio- 
nes operativos se verá reduci- 
do de 505 a 282. En particular 
la flota de CF-18 pasará de 
122 a 80 aviones en un es- 
fuerzo para poder financiar la 
modernización de estos avio- 
nes junto con los CP-140, 


Italia selecciona 
el F-16 como 
solución interina 
hasta la llegada 
del Eurofighter 


lL: Fuerza Aérea Italiana 
necesitaba un sustituto pa- 
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ra reemplazar sus ancianos F- 
104SAM "Starfighters”, cuan- 
do cumplía el contrato de 
arrendamiento de los 24 Tor- 
nado ADV procedentes de 
Gran Bretaña. La solución 
adoptada ha sido el alquiler 
de 30 F-16ADF Bloque 15 y 
cuatro biplazas bloque 10, por 
un coste de 850Mf8, en la 
modalidad pago por hora de 
vuelo , con un potencial de 
45.000 horas en siete años. 
Entrenamiento y repuestos 
están incluidos en la oferta. 
Otras soluciones considera- 
das habían sido la de Das- 
sault ofreciendo Mirage 2000- 
5 nuevos, aunque a un precio 
muy superior y las de EADS 
con MiG-29, Grecia ofrecien- 
do Mirage F-1, o Eurofighter 
anticipando sus primeras uni- 
dades a Italia. 


Gran Bretaña 
entra en el JSF 


G ran Bretaña se ha com- 
prometido al desarrollo 
del futuro avión de caza 
“Joint Strike Fighter” en un 
modelo de cooperación con 
EEUU por el que pasa a con- 
siderarse socio de primera 
clase del programa. Tras la 
firma de un Acuerdo de En- 
tendimiento (MOU) entre los 
dos paises y el compromiso 
de una inversión cercana a 
los 2,8M$, el acuerdo garan- 
tiza a Gran Bretaña voz y vo- 
to en el proceso de selección 
del candidato ganador, el ac- 
ceso total a las tecnologías 
del JSF incluyendo la *ste- 
alth” y asegura un papel im- 





portante de la industria britá- 
nica en el programa. Gran 
Bretaña intenta adquirir unos 
150 JSF para reemplazar los 
Harrier GR-7 de la RAF hacia 
el año 2015 y los Sea Harrier 
de la Navy comenzando en el 
2012. Todavía está por deter- 
minar cuál será el candidato 
de la marina británica entre 
las dos variantes existentes, 
STOVL (Short Take Off/Verli- 
cal Landing) elegida por los 
Marines, o la clásica de em- 
pleo en portaaviones elegida 
por la US Navy. La decisión 
dependerá del tipo de portae- 
ronaves que finalmente se 
decida incorporar al servicio 
y las opciones varían entre 
un modelo convencional de 
cubierta corrida y catapultas, 
un modelo del tipo actual con 
cubierta en rampa o una so- 
lución híbrida. 


y importante hito 
del JASSM 


| programa JASSM (Joint 

Air-to-Surface Stand-off 
Missile), para dotar a la 
USAF y la US Navy de un mi- 
sil de crucero con que equipar 
a sus aviones F-16, F-18, B-2 
y B-1 y darles la capacidad de 
atacar objetivos de alto valor y 
fuertemente defendidos a dis- 
tancias de seguridad, ha cum- 
plido uno de sus hitos impor- 
tantes del desarrollo, al alcan- 
zar su objetivo el misil, en el 
primer vuelo de pruebas. Los 
datos del blanco habían sido 
transferidos en vuelo desde el 
avión portador y el misil alcan- 
zó con precisión superior a la 
requerida el blanco, valiéndo- 
se de su cabeza de guía infra- 
rroja y el sistema de navega- 
ción GPS. El misil de 1000Kg 
de peso y 4,26 mts de longi- 
tud lleva una cabeza penetra- 
dora de 432 Kgs y si las prue- 
bas restantes concluyen con 
éxito podría entrar en produc- 
ción a finales de este año. La 
USAF y US Navy tienen un 
requisito de compra por 3000 
JASSM. 








Breves 


+ Indonesia diversifica sus 
proveedores y firma acuer- 
dos de cooperación con In- 
dia, Rusia y China encamina- 
dos a incrementar sus posibili- 
dades de entrenamiento y 
compra de armamento en estos 
países. La razón principal para 
esta nueva política de arma- 
mento es que su principal sumi- 
nistrador de material de guerra 
hasta el momento, EEUU, ha 
embargado la mayoría de sus 
ventas a Indonesia, incluyendo 
repuestos de material existente 
como los C-130 debido a la par- 
ticipación del ejército indonesio 
en la oleada de violencia y abu- 
so de derechos humanos que 
supuestamente ha tenido lugar 
en Timor Oriental durante los 
últimos años. 


+ Represalia contra Fran- 
cia. Turquía ha anunciado la 
cancelación de un contrato con 
Francia para la compra de un 
satélite espía con resolución de 
1 mt, así como la posibilidad de 
retirar a Francia con su carro 
"Leclercs” de una competición 
por valor de 7B$, todo ello co- 
mo represalia por una declara- 
ción del parlamento francés 
donde se hace a Turquía res- 
ponsable del genocidio del 
pueblo armenio, en 1915, pró- 
ximo al colapso del imperio oto- 
mano. Turquía niega esta acu- 
sación y ha impuesto fuertes 
sanciones a Francia en progra- 
mas abiertos a competición en- 
tre los que se incluye el heli- 
cóptero “Tiger” de Eurocopter 
que también ha sido apartado 
de la lista de ofertas, con las 
ventajas que esto aporta a los 
suministradores estadouniden- 
ses y alemanes que se posicio- 
nan como favoritos en los pro- 
gramas del pa carro blin- 

dado y helicóptero de ataque. 

+ Chile escoge el F-16. El 
gobierno de Chile ha anuncia- 
do su selección del F-16 Blo- 
que 50/52 C/D como resultado 
de la competición mantenida 
para mr su Fuerza Aé- 
rea. Un número de 12 unida- 
des, por un valor estimado de 
600M$, deberán ser entrega- 
dos durante los años 2004 y 
2005. Con 19 Dassault Mirage 
5MA/MD y 13 Northrop F-5E 
Tiger ll, los F-16 incrementaran 
de forma sensible la capacidad 
de la Fuerza Aérea chilena. 
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+ En los últimos días 
de enero se hicieron públi- 
cos los resultados de Air- 
bus Industrie correspon- 
dientes al ejercicio 2000. 
En el citado período obtuvo 
520 ventas en firme proce- 
dentes de 41 clientes. 388 
de ellas pertenecen a la fa- 
milia A320 y las restantes 
excepto 4 son de la familia 
A330/A340. En el apartado 
de las ventas no se inclu- 
yen las 50 unidades del 
A380 comprometidas en 
firme en las semanas fina- 
les del ejercicio. En cuanto 
a entregas, Airbus Indus- 
trie puso en manos de sus 
clientes durante 2000 un 
total de 311 aviones. 


4 El 16 de enero se dio 
a conocer que Federal Ex- 
press adquirirá 10 unida- 
des del Airbus A380-800F 
convirtiéndose de esa ma- 
nera en cliente lanzador de 
la versión carguera del 
A380. La noticia confirma 
los rumores al respecto 

ue habían aparecido en 

iversos medios durante el 
mes de diciembre y es muy 
negativa para Boeing y su 
747X, más aún a la luz de 
las declaraciones al res- 
pecto de Frederick W., 
Smith, presidente de Fe- 
dEx Corporation, quien atfir- 
mó: «Hemos considerado 
una variedad de opciones, 
incluyendo el Boeing 747X 
Stretch, pero ninguna cu- 
bría nuestras necesidades 
de cara a la demanda del 
mercado de la carga aérea 
internacional de manera 
tan eficiente como el A380- 
800F». 


4 Boeing dio por ce- 
rrada el 15 de enero la 
configuración básica de 
las versiones de alcance 
extendido de los 777-200/- 
300 lanzadas el 29 de fe- 
brero de 2000 -acerca de 
cuya designación existe un 
cierto confusionismo, pues 
ahora se citan como «Lon- 
ger-Range Versions» y la 
designación ER ha pasado 
a otro modelo-. Se trabaja 
en una fase previa que du- 
rará hasta abril en la que 
se producirán los planos 











Airbus Industrie 











Nuevas 
limitaciones 
de ruido 
recomendadas 
por el CAEP 


n la reunión del Comité de 

la OACI para la Protec- 
ción Ambiental (CAEP, Com- 
mittee on Aviation Environ- 
mental Protection), celebrada 
en Montreal entre el 8 y el 17 
de enero, se decidió aconse- 





| jar a ese organismo interna- 
cional que adopte las medi- | 


das oportunas para que, a 
partir del 1 de enero de 2006, 
se establezca una nueva nor- 
mativa según la cual los avio- 
nes comerciales de nuevo di- 
seño deberán presentar una 
reducción de 10 EPNdB con 
respecto a los límites actual- 
mente en vigor. Otras reco- 
mendaciones adoptadas se 
centran en la redacción de 
procedimientos para la valida- 
ción según los nuevos crite- 
rios de las aeronaves actua- 
les, en el establecimiento de 
normas de limitación de ruido 
más estrictas para los heli- 
cópteros, en el estudio de 
nuevos procedimientos para 
la atenuación del ruido en los 
despegues y en la definición 
de criterios de control de la 
utilización de los terrenos cer- 
canos a los aeropuertos. 





El CAEP fue menos explíci- 
to en lo concerniente a las 
emisiones gaseosas de los 
motores de las aeronaves. El 


apartado más relevante lo ' 


constituye el lanzamiento de 
un estudio acerca de cómo la 
gestión del tráfico aéreo y la 
implantación de nuevos siste- 
mas de navegación y comuni- 
caciones pueden traducirse 
en beneficios ambientales. 
Análisis efectuados con un 
modelo teórico en Estados 
Unidos y Europa, han mostra- 
do que por ese camino son 
posibles reducciones a nivel 
total de un 5% en el consumo 
de combustible con la positiva 
traducción en las emisiones 
de dióxido de carbono. 

Las reacciones ante las re- 
comendaciones del CAEP, 
que deberán ser en su caso 
implementadas en los próxi- 
mos meses por la OACI, han 
sido diversas y mayoritaria- 
mente positivas. En el lado 
de las discrepancias figura el 
Airports Council International 
(ACI) que, tras haber instado 
desde septiembre de 1999 al 
CAEP en el sentido de la 
adopción de una reducción 
total de 14 EPNdB con al me- 
nos un mínimo de 4 EPNdB 
en cada uno de los tres pun- 
tos de medición contempla- 
dos por las normas -despe- 
gue, lateral y aproximación-, 
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hizo público un comunicado 
el 19 de enero lamentándose 
de que sus peticiones no ha- 
yan sido aceptadas y de que 
el CAEP no hubiera dictado 


recomendaciones para la eli- 


minación de los aviones más 
ruidosos. El ACI había pedi- 
do en concreto la eliminación 
en 2005 de aquellos que so- 
brepasan en 5 EPNGaB los lí- 
mites actuales. 

Cierto es que la recomen- 
dación del CAEP es una fór- 
mula de compromiso, pero la 
postura del ACI en este asun- 
to resulta un tanto extraña. Es 
razonable que presione en 
busca de la presencia en sus 
aeropuertos miembros de 
aviones más silenciosos, pero 
peca de incoherencia cuando 
se comprueba que esa mis- 
ma beligerancia no tiene su 
extensión en un apartado evi- 
dente en el que el CAEP sí 
ha incidido, cual es el control 
y la racionalización del uso de 
los terrenos en el entorno de 
los aeropuertos. 


Y 


2001 empezó 
con buen pie 
para Airbus 
Industrie 





| 9 de enero se apuntó la 
venta de 60 aviones 
A300-600F a la compañía 





Airbus Industrie entregó el 24 de enero el avión número 500 de los montados en Hamburgo, un A319 
de la compañía Air France que ostentaba la matrícula provisional D-AVYF. El acontecimiento se ha 


producido siete años después de la apertura de esa cadena de producción alemana. 
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estadounidense de transpor- 
te de carga UPS, y sólo 
ocho días más tarde fue 
Northwest Airlines la que 
adquirió 24 aviones A330- 
300 y ejerció al mismo tiem- 
po opciones por media do- 
cena de A319. Dentro de 
esa operación Northwest 
compró a Boeing 18 aviones 
757-300 y un par de 747- 
400. El mes de enero ha si- 
do testigo de un resurgi- 
miento del Boeing 757-300, 
donde a esta venta su aña- 
dió otra de 15 unidades a 
Continental Airlines, para 
elevar la cartera de pedidos 
de ese birreactor de fuselaje 
estrecho hasta un total de 
62 unidades. 


El adiós 
de TWA 


merican Airlines, en una 

decisión anunciada el 
10 de enero, adquirirá Trans 
World Airlines (TWA) una 
vez pasados los trámites le- 
gales que una operación de 
esa cuantía precisa cumplir. 
Como parte de la operación, 
la legendaria compañía y 
sus filiales se declararon en 
quiebra con esa misma fe- 
cha. American Airlines anti- 
cipó 200 millones de dólares 
para permitir que TWA siga 
operando durante el necesa- 
rio período de transición que 
podría durar hasta seis me- 
ses, pues de no haber sido 
así probablemente TWA ha- 
bría debido suspender sus 
operaciones en el plazo de 
escasas semanas. American 
Airlines hará un desembolso 
total de unos 500 millones 
de dólares en efectivo y to- 
mará a su cargo 3.000 millo- 
nes más por diversos con- 
ceptos; obtendrá entre otras 
cosas unos 125 aviones 
MD-80 y Boeing 757 y la ba- 
se de operaciones de St. 
Louis, donde quedó ubicada 
en febrero de 1994 tras su 
traslado desde Mt. Kisco, 
New York. Mantendrá prácti- 





camente todos los 20.500 
puestos de trabajo de TWA 
pero el nombre de esta últi- 
ma no volverá a sonar en el 
mundo de la Aviación Co- 
mercial. 

TWA se fundó el 13 de ju- 
lio de 1925 bajo el nombre 
de Western Air Express y el 
1 de octubre de 1930 adoptó 
el nombre de Transcontinen- 
tal 8 Western Air cuando se 
fusionó con Transcontinental 
Air Transport. Fue propiedad 
de Howard Hughes entre 
1939 y 1965 y su nombre ac- 
tual de Trans World Airlines 
se adoptó en 1950. La libe- 
ralización del transporte aé- 
reo estadounidense a finales 
de la década de los 70 mar- 
có el inicio de un declive pa- 
ra TWA que, tras diversos 
episodios negativos para su 
continuidad en tiempo re- 
ciente, ha conducido a este 
epílogo. 


y Ensayos de un 
Concorde en 
Istres 


E ntre los días 18 de enero 
y 2 de febrero pasados, 
el Concorde F-BVFB perte- 
neciente a la compañía Air 
France efectuó un programa 
de ensayos de rodaje por 
pista a altas velocidades en 
el centro de ensayos en vue- 
lo de Istres, llevado a efecto 
por EADS con el apoyo de 
personal y equipos de man- 
tenimiento de la compañía 
aérea francesa. Para la reali- 
zación de los vuelos de tras- 
lado entre París e Istres y la 
puesta en práctica de los en- 
sayos, el F-BVFB precisó de 
un permiso especial conce- 
dido por la Dirección Gene- 
ral de la Aviación Civil fran- 
cesa a instancias de EADS. 
En el curso de los ensayos 
se simularon sobre el F- 
BVFB fugas de combustible 
en el ala, para verificar la 
trayectoria del líquido sobre 
la superficie del intradós con 
la ayuda de líquido colorea- 
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do y cámaras de vídeo ubi- 
cadas en los lugares ade- 
cuados. Precisamente la 
elección de Istres para la 
puesta en práctica de los en- 
sayos se debió a la gran lon- 
gitud de su pista, que as- 
ciende a 4.958 m. 

Los ensayos han estado li- 
gados a la modificación de 
los depósitos de combustible 
definida para evitar la repeti- 
ción de una rotura como la 
que causó el accidente del 
25 de julio de 2000 (ver el 
resumen «la Aviación Civil 
en el año 2000» incluido en 
RAA de enero-febrero). La 
modificación, instalada para 
evaluación en un Concorde 
de British Airways, consiste 
básicamente en la incorpora- 
ción de un revestimiento in- 
terior de goma y kevlar en 
los depósitos, aunque viene 
acompañada de proteccio- 
nes adicionales para los sis- 
temas eléctricos ligados a la 
operación del tren de aterri- 
zaje principal. La compañía 
británica calcula que los en- 
sayos y el montaje de esa 
solución en los Concorde de 
su flota costará del orden de 
los 17 millones de Libras Es- 
terlinas. 

British Airways está dis- 
puesta a reanudar tan pronto 
como sea posible sus servi- 
cios con el Concorde, esti- 
mulada por las declaracio- 
nes de responsables de la 
Dirección General de la 
Aviación Civil francesa en el 
sentido de que dispone de 
información suficiente como 
para reintegrar el certificado 
al supersónico franco-británi- 
co en plazo breve. La sor- 
presa al respecto viene del 
lado francés, toda vez que el 
director ejecutivo de Air 
France declaró que no es 
seguro que su compañía 
vuelva a volar el Concorde, 
aunque dejó bien claro que 
contribuirá al pago de los 
gastos incurridos en el pro- 
ceso de reinstauración se- 
gún corresponda. 





Breves 


necesarios para que el 
montaje final se inicie en 
junio de 2002. La salida de 
fábrica del primer 777-300 
«Longer-Range» se llevará 
a efecto en el último tri- 
mestre de ese año y su en- 
trada en servicio sucederá 
un año después. El 777- 
200 «Longer-Range» en- 
trará en servicio en el pri 
mer trimestre de 2004. Bo 

eing ha sumado hasta el 
presente 49 ventas proce- 
dentes de media docena 
de clientes por unidades 
de esos modelos de alcan- 
ce extendido. 


*% En el curso de la 
conferencia de prensa en 
la que los dirigentes de 
Boeing dieron a conocer 
los resultados económicos 
del ejercicio 2000, se men- 
cionó la existencia de estu- 
dios tendentes a definir el 
avión que debe reemplazar 
a los 757 y 767, canucido 
bajo el nombre genérico de 
20XX. Datos mencionados 
posteriormente en algunos 
medios estadounidenses 
hablan de que se trata aún 
de un concepto muy abier- 
to, cuya capacidad nominal 
podría moverse entre 180 y 
300 pasajeros y cuyo al- 
cance eri entre los 
1.850 y los 11.000 km. Una 
de las opciones podría ser 
una aeronave transónica 
de 10,95 de veloci Mad 
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Ha comenzado 
el montaje final 
del Eurofighter 





AE SYSTEMS ha comen- 

zado el montaje final del 
primer avión de producción en 
el hangar 302 de sus instala- 
ciones en Warton (Lancashire). 
El Reino Unido es la primera 
nación que recibe el avión y co- 
mo consecuencia su industria 
es la primera en montar su lí- 
nea de producción, por delante 
de sus socios Alenia Aerospa- 
zio de ltalia, EADS-Alemania y 
EADS- España, que lo harán 
en los próximos meses. 

BAE Systems, en colabora- 
ción con el Ministerio de Defen- 
sa, ha invertido mas de 15 mi- 
llones de libras (25.64 millones 
de euros) para instalar en el 
hangar 302 la línea de produc- 
ción de los 232 aviones Euro- 
fighter que van a ser entrega- 
dos a la RAF. Esta inversión ha 
contribuido a reducir los costes 
de producción y los tiempos de 
fabricación, así como a mejorar 
la calidad de la misma. 

El primer fuselaje central fue 
entregado en Warton por 
EADS- Alemania el seis de 
septiembre del año pasado, 
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dos días antes de lo programa- 
do. A continuación, el fuselaje 
trasero ha sido enviado desde 
Italia, haciendo posible el mon- 
taje final del primer avión ins- 
trumentado. Estos dos ele- 
mentos están acoplados y el 
equipo de montaje está ahora 
trabajando para unir el fuselaje 
frontal. Las alas serán añadi- 
das posteriormente y los siste- 
mas eléctricos y mecánicos 
conectados de manera que el 
avión pueda disponer de po- 
tencia. El primer avión deberá 
hacer el primer vuelo a media- 
dos de este año. 

Un primer ejemplo de la in- 
versión hecha es la Instalación 
de montaje automático. La ins- 
talación de alta tecnología 
combina seguidores láser jun- 
to con gatos automáticos con- 
trolados por ordenador, para 
alinear las secciones del fuse- 
laje de una manera muy preci- 
sa con el eje aerodinámico del 
avión. Esto reduce la resisten- 
cia y la fatiga sobre el avión, 
resultando en ahorro de com- 
bustible y una mayor vida de 
la estructura. La capacidad de 
posicionar con precisión las di- 
ferentes piezas del fuselaje, 
taladrarlas y unirlas supone 
que el montaje es una cues- 





tión de días y no de semanas. 

El equipo de personas que 
son responsables del monta- 
je han establecido maneras 
innovadoras de trabajar, eli- 
minando tiempos muertos y 
actividades sin valor añadi- 
do. Los servicios hidráulicos 
y eléctricos son suministra- 
dos mediante conducciones 
desde una instalación central 
y su suministro es controlado 
por ordenador, que puede 
manejar una persona desde 
la propia unidad, evitando te- 
ner generadores al pie de 
cada unidad de montaje. 

La cadena de suministro se 
mueve en función de los kits 
demandados usando princi- 
pios de “just in time” y evitando 
así la necesidad de almacenar 
gran cantidad de repuestos. 
Esto reduce la inversión inicial 
en repuestos que hay que ha- 
cer en la línea de producción y 
el riesgo que ello conlleva. 

El avión deja el hangar pa- 
ra las pruebas en tierra de 
motores, pruebas en vuelo y 
pintura. Una vez completado 
el avión es ofrecido para 
aceptación por el cliente y 
posteriormente entregado a la 
base de operación asignada. 

A partir de que se reciben 








las partes principales del avión 
para su montaje hasta la entre- 
ga al cliente el tiempo necesa- 
rio se estima en 51 semanas. 
Este tiempo se reducirá a 16 


“semanas cuando la produc- 


ción se estabilice. Este ritmo 
de trabajo será absorbido por 
la mitad de los puestos de la 
cadena de producción dejando 
el resto para exportación, lo | 
que permitirá rentabilizar las in- 
versiones en un futuro. 


TEGRAF 
INGENIERIA 
abre un nuevo 
centro de 
desarrollo en 
Sevilla 





EGRAF INGENIERIA, 
una de las principales 
empresas españolas de inge- 
niería de producto y fabrica- 
ción de utillajes para los sec- 
tores aeronáutico, automo- 
ción, ferroviario y naval, ha 
abierto un nuevo centro de di- 
seño y desarrollo técnico en 
Sevilla dentro de sus planes 
de expansión en España. 

Las nuevas oficinas com- 
pletan la red de centros de la 
empresa, con sedes actual- 
mente en Madrid, Bilbao y Vi- 
toria, siguiendo la estrategia 
de estar cerca de los socios 
tecnológicos. En Sevilla habrá 
inicialmente un equipo de diez 
profesionales, que contarán 
con las últimas tecnologías, 
entre las que destacan siste- 
mas catia de diseño. 

Tegraf Ingeniería es provee- 
dor del consorcio aeronáutico 
europeo EADS, en el que se in- 
tegra CASA, que cuenta en Se- 
villa con dos factorías, Tablada 
y San Pablo, participando en al- 
guno de los principales proyec- 
tos aeronáuticos europeos co- 
mo Airbus, el DO —728 o el C- 
295. Entre sus clientes están 
además CAF, Gamesa e ITP. 

Una de las razones de la 
expansión a Sevilla es la ins- 


talación en un futuro cercano 
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de la línea de integración fi- 
nal del A400M, el proyecto 
Airbus de avión de transporte 
militar, cuya construcción se 
espera que comience en el 
primer semestre de este año. 


Primer vuelo de 
la versión naval 
del JSF 


Il avión demostrador X- 

35C, correspondiente a 
la versión para la Marina nor- 
teamericana del JSF ( Joint 
Strike Fighter ) de Lockheed 
Martin, realizó su primer vuelo 
el pasado 16 de diciembre. 
Con este evento se inicia el 
programa de pruebas en vue- 
lo, que estará centrado en 
comprobar las características 
generales del avión y, espe- 
cialmente, su adecuación co- 
mo plataforma embarcada. 

La versión denominada CV 
(Carrier Variant) despegó de 
las instalaciones de Lockhe- 
ed Martin en Palmdale, para 
aterrizar veintisiete minutos 
más tarde en la base aérea 
de Edwards. Durante el vue- 
lo, el X-35C ascendió a 
10.000 pies y alcanzó los 
250 nudos de aceleración, 
verificando el piloto el funcio- 
namiento del tren de aterri- 
zaje, su comportamiento en 
maniobras de balanceo y 
deslizamiento lateral y, espe- 
cialmente, el correcto funcio- 
namiento de los controles. 

La filosofía de diseño del 
JSF de Lockheed Martin y sus 
socios Northrop Grumman y 














BAE System está basada en 
el desarrollo de una platafor- 
ma común con variantes que 
satisfagan plenamente los re- 
querimientos específicos de 
cada uno de los ejércitos. 

Esta comunalidad ha permi- 
tido iniciar las pruebas en vue- 
lo de dos aviones con configu- 
raciones aerodinámicas dife- 
rentes en un espacio de 
tiempo corto. La versión X- 
35A, de despegue y aterrizaje 
convencional (CTOL) diseña- 
da para la USAF, había reali- 
zado su primer vuelo el pasa- 
do 24 de octubre y completó 
su programa de pruebas el 22 
de noviembre. Aunque la va- 
riante para la US Navy es si- 
milar al X-35A, presenta espe- 
ciales características para res- 
ponder, sin limitaciones, a los 
requerimientos operativos de 
un avión naval. Estas especifi- 
caciones implican mayores 
superficies alares y de control, 
la inclusión de alerones y una 
estructura adecuada para ab- 
sorber los fuertes impactos 
del aterrizaje. 

La tercera versión del JSF, 
la X-35B, configurada para 
despegue corto y aterrizaje 
(STVOL) y desarrollada para 
los Marines, efectuará su pri- 
mer vuelo el próximo año. 
Respondiendo al citado con- 
cepto de comunalidad, que 
asegura la reducción de cos- 
tos de desarrollo del Progra- 
ma, esta variante será monta- 
da sobre el avión X-35A, debi- 
damente modificado mediante 
la inclusión de una tobera 
vectorial. De esta forma, con 
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solo dos plataformas demos- 
tradoras construidas se pro- 
barán en vuelo tres variantes. 

El proyecto JSF de Lock- 
heed Martin, compite actual- 
mente para construir estos 
aviones para Estados Unidos 
y Reino Unido. La selección 
por parte del Gobierno Ame- 
ricano de un contratista úni- 
co para la fase de Ingeniería 
y Producción se dará a cono- 
cer en el año 2001. 


Piasecki Aircraft 
gana un contrato 
de la US Navy 





L a US Navy adjudicó a la 
compañía Piasecki Air- 
craft Corp el pasado octubre 
un contrato de 26.1 millones 
de dólares y una duración de 
cuatro años para el diseño, fa- 
bricación y pruebas en vuelo 
de un helicóptero con hélice 
carenada y empuje vectorial 
VTDP (Vector Thrust Ducted 
Propeller) en lugar de rotor de 
cola. Este helicóptero de pro- 
pulsión mixta tendrá una es- 
tructura basada en la del H-60 
Hawk y dispondrá de un ala fi- 
ja que le permite descargar 
gran parte de los esfuerzos de 
sustentación del rotor. 

El primer objetivo de este 
proyecto es mostrar las mejo- 
ras potenciales en velocidad, 
alcance, capacidad de super- 
vivencia y coste del ciclo de 


vida que pueden ser conse- 
guidas con la tecnología 
VTDP. 

Además de la estabilidad 
que le da el ala fija, ésta le 
permite alcanzar grandes ve- 
locidades gracias a la propul- 
sión auxiliar suministrada por 
la hélice carenada montada 
en la cola y que se denomina 
habitualmente anillo de cola. 
La combinación de la hélice y 
el ala fija permite un incre- 





mento de velocidad de 200 
nudos en configuraciones de 
producción, así como mayor 
maniobrabilidad y una reduc- 
ción de las cargas debidas a 
fatiga y vibraciones. 

Los Marines están compro- 
metidos con el proyecto del 
avión V-22 que permite un gi- 
ro de noventa grados a las 
alas como plataforma de asal- 
to, pero ellos todavía confían 
en helicópteros convenciona- 
les tales como el Cobra y el 
Huey. En este área la tecnolo- 
gía VTDP puede jugar un pa- 
pel importante extendiendo la 
vida de estos helicópteros al 
mejorar sus características, lo 
que le permitirá reducir distan- 
cias en una comparación con 
el V-22. 

El programa de pruebas 
será llevado a cabo por un 
equipo conjunto de Piasecki 
Aircraft Corp y el escuadrón 
de pruebas de la Navy co- 
menzando en el 2003. El con- 
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cepto de helicóptero mixto es- 
tá siendo investigado como 
un medio viable para resolver 
el tema de actualizar las ca- 
pacidades y extender la vida 
en servicio de helicópteros 
convencionales. 

Basado en los planes de mo- 
demización actuales, el Depar- 
tamento de Defensa tiene pro- 
yectado gastar más de 41.000 
millones de dólares para au- 
mentar la capacidad y la vida 
en servicio de las flotas de H- 
60, H-1 y AH-64 hasta el 2025. 

Las Fuerzas Aéreas de 
EEUU seleccionaron el con- 
cepto del helicóptero H-60 con 
tecnología VTPD como una de 
las varias alternativas bajo 
consideración para la actuali- 
zación o reemplazamiento de 
su vieja flota de helicópteros 
de rescate en combate H-60G. 

Piasecki Aircraft, fundada 
en 1956 lleva proponiendo 
durante cuatro décadas la 
tecnología VTDP, de la cual 
es propietaria, como una ma- 
nera de mejorar las caracte- 
rísticas y reducir costes de las 
aeronaves con rotores. Hoy 
en día la compañía tiene cin- 
cuenta empleados, veinte de 
los cuales son ingenieros. 


El sistema de 
control de vuelo 
del Eurofighter, 
una solución de 
alta tecnología 


| sistema de vuelo del 

Eurofighter ha sido dise- 
ñado para ser eficaz en el 
combate aéreo tanto en dis- 
tancias cortas como medias y, 
por tanto, extremadamente 
manejable tanto a velocidades 
subsónicas como supersóni- 
cas de hasta mach 1'8. A esto 
se añade la necesidad de 
ofrecer un control y un manejo 
no críticos (Carefree-Hand- 
ling) y una excelente capaci- 
dad de aceleración y desace- 
leración. Para el piloto el 
avión se comporta como si 
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fuera aerodinámicamente es- 
table, por lo que nunca aban- 
dona la zona de vuelo segura. 

El diseño aerodinámico del 
Eurofighter ha sido adaptado 
para satisfacer estos requisi- 
tos, utilizándose por tanto una 
configuración de ala delta-ca- 
nard. El ala en delta, con su 
elevada superficie alar, hace 
posible una mayor manejabili- 
dad a baja velocidad de vuelo, 
gracias a la reducida carga 
superficial. Al mismo tiempo, 
la resistencia del aire a veloci- 
dades transónica y supersóni- 
ca es reducida. 

La utilización de canards 
permite mejorar el control di- 
recto y optimizar las condicio- 
nes de vuelo, incluso con 
grandes ángulos de ataque. 
Debido a su distancia del cen- 
tro de gravedad del avión, su 
efecto es mucho mayor. 

Los estudios aerodinámicos 
demostraron que solo un 
avión inestable podía ofrecer 
la gran maniobrabilidad re- 
querida, manteniendo al míni- 
mo la resistencia aerodinámi- 
ca. Esto implica que un com- 
plejo sistema electrónico de 
mandos de vuelo debe dirigir 
los movimientos del avión en 
la dirección deseada. 

La responsabilidad de de- 
sarrollo de los mandos de 
vuelo para el Eurofighter re- 
cae en EADS-Alemania. Cua- 








tro ordenadores conectados 
en red, que se controlan recí- 
procamente, constituyen el 
cerebro de este sistema de 
mando. Los buses de datos 
transmiten los comandos a los 
actuadores hidráulicos y estos 
a las superficies aerodinámi- 
cas de mando. Las superficies 
primarias son los flaperones, 
una combinación de alerones 
y timón de altura, los canards 
y el timón de dirección. 

Como superficies de mando 
secundarias, las aletas de ata- 
que (slats), junto con los flape- 
rones permiten optimizar el 
comportamiento aerodinámico 
del avión en cualquier ángulo 
de ataque. Otros sistemas de 
mando secundario son la to- 
ma variable de aire del motor, 
el aerofreno montado en la 
parte superior del fuselaje y la 
rueda delantera, que permite 
al caza tomar tierra. 

El sistema de mandos de 
vuelo se encarga de ofrecer la 
estabilidad artificial y de con- 
vertir inmediatamente las or- 
denes del piloto en comandos 
electrónicos, que envía a los 
actuadores de las superficies 
de mando. 

Basándose en la informa- 
ción que recibe el ordenador 
de los sensores aerodinámi- 
cos como toma pitot, girósco- 
pos etc, el sistema de control 
de vuelo FCS (Flight Control 











System) debe de impedir que 
se produzcan situaciones de 
falta de sustentación que pu- 
dieran hacer que el avión se 
precipitara a tierra. 

Este sistema de seguridad 
se denomina Carefree-hand- 
ling y no solo tiene en cuenta 
los limites aerodinámicos, si- 
no que también impide que la 
estructura del avión se vea 
sometida a esfuerzos superio- 
res a 9 G,s, por ejemplo, al 
dar un giro demasiado rápido 
o tomar un ángulo de ataque 
muy grande, evitando que se 
produzcan daños. Puesto que 
el sistema conoce en todo 
momento la posición del cen- 
tro de gravedad, la cantidad 
de combustible, la carga ex- 
terna, así como otros paráme- 
tros importantes, puede reac- 
cionar con mayor flexibilidad. 

El sistema Carefree-Hand- 
ling se probó también con el 
denominado *giro de tirabu- 
zón”. En esta maniobra el piloto 
tira de la palanca de mando 
hacia atrás hasta el tope, al 
tiempo que la empuja hacia un 
lado. El sistema permite que el 
avión vuele girando sobre el 
vector velocidad, y no sobre el 
eje longitudinal. Al ejecutar esta 
maniobra, en ningún momento 
se expone al avión a una fuer- 
za excesiva ni se produce una 
perdida de la sustentación; el 
efecto resulta espectacular. 
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+ Próximos lanzamientos 


7? - Boeing Delta 2 (7420) 
con cuatro satélites Globalstar 
desde Cabo Cañaveral. 

7? - Sea Launch Zenit-3SL 
con la nave Galaxy 1!!I-C de 
PanAmsSat desde la Platafor- 
ma marítima Odisea. 

7? - Indian Polar Satellite 
Launch Vehicle (PSLV) con el 
satélite indio IRS-P5 (Indian 
Remote Sensing Satellite) E el 
alemán de observación BIRD. 

2? - International Launch 
Services Proton con el satélite 
de comunicaciones PAS-10 
de PanAmSat desde el Cos- 
módromo de Baikonur. 

27 - Milstar 2-F3 a bordo de 
un U.S. Air Force Titan 4B es- 
tadounidense en la misión B- 
36 del Programa de Defensa- 
21 contra ataques de misiles. 

77 - Boeing Delta 3 con una 
nave Hughes de pasajera. 

27 - Vuelo inaugural del 
cohete indio GSLV (Indian 
Geosynchronous Satellite 
Launch Vehicle) con el satéli- 
te experimental de comunica- 
ciones GSAT-1. 

7? - Badr-2 (paquistaní), 
Meteor-3M (ruso) y Maroc- 
Tubsat (marroquí) en un Zenit- 
2 ucraniano. 

27 - Stentor francés, nave 
de pruebas construida por Al- 
catel, en un lanzador TBA. 

77 - Arianespace Ariane 
con el satélite de comunica- 
ciones Intelsat 901. 

77 - Lockheed Martin Atlas 
2AS con el satélite de televi- 
sión Loral DIRECTV-5. 

01 - Misión del transborda- 
dor STS-102, Discovery, en el 
vuelo de trabajo a la ISS 5A.? 
y transporte del Módulo Leo- 
nardo (Multi-Purpose Logistics 
Module-1). 

15 - Boeing Delta 2 (792x) 
con la nave de NRO GeoLITE 
aj sde de 

echnology Experiment - 
de Cabo Cañaveral 

28 - Vuelo Soyuz a la ISS 
4R con el módulo de atraque 
1 desde Baikonur. 

28 - Satélite de la NASA 
HESSI (High Energy Solar 
Spectroscopic Imager) en un 
cohete Pegas 





us XL. 

31 - Taurus (T6) con la na- 
ve OrbView-4 de observación 
terrestre y el satélite de la NA- 
SA QuikTOMS para investiga- 
ción del ozono desde la Base 
Aérea de Vandenberg. 




















MIR al borde 
del precipicio 


¡las fechas y los planes 
de las autoridades rusas 
y de la RKA (Rosaviakosmos, 
Agencia Espacial Rusa), no 
han variado al cierre de esta 
edición, la histórica e inagota- 
ble estación rusa MIR caerá 
de manera automática al Océ- 
ano Pacífico durante el mes 
de marzo para reposar en un 
cementerio espacial marino, 
paradójico pero cierto. La últi- 
ma visita recibida en la MIR 
fue una sonda de transporte 
Progress M1-5 cargada con 
combustible y que ha sido la 
encargada de empujar a la 
estación hacia órbitas más 
bajas, cada vez más cercanas 
a la atmósfera terrestre, un 
trabajo que realizará durante 
casi un mes al ritmo de medio 
kilómetro por día. En cual- 
quier caso queda un as en la 
manga, la nave Progress M- 
43 está anclada a la MIR, ce- 
rrada y con más de media to- 
nelada de materiales básicos 
para que una "urgente" tripu- 
lación se instale de nuevo en 
su interior y recorra el camino 
de regreso al espacio. El paso 
previo a la "última palmadita 
en la espalda" es una órbita 
situada entre los 52 grados de 
latitud Norte y los 52 de Sur, 
un margen que contiene al 
85% de la población mundial, 
incluidas grandes ciudades, 
un riesgo bastante alto para 
Rusia como para realizar cál- 
culos balísticos poco exactos 
o tomar decisiones precipita- 
das. 
Pero quizá uno de los ma- 
yores inconvenientes para su 
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supervivencia sea uno de sus 
antiguos valedores, el presi- 
dente ruso Vladimir Putin, har- 
to de que en el periodo 1996- 
2000 sólo se completasen el 
40% de los programas espa- 
ciales previstos, ha pedido si- 
lencio a los defensores de la 
"Vieja Dama" y apoyo para 
completar todas las expectati- 
vas de los próximos cinco 
años de agenda espacial, en- 
tre ellos 32 lanzamientos mí- 
nimos para este año en curso 


| y sondas para Marte y su luna 


Phobos. La situación actual 
es decepcionante para el pre- 
sidente; ni los sectores civiles 
ni militares tienen nada que 
lanzar, las parcelas privadas 
están copadas casi completa- 
mente por capital extranjero, 
los desarrollos técnicos y 
científicos "dormidos" desde 
hace años y más del 70% de 
los 111 satélites gestionados 
por Rusia han pasado muy de 
largo su fecha de caducidad. 
Pero es cierto que hay un mal 
omnipresente, la carencia de 
dinero, problema que todos 
mentan pero nadie asume. 
Para los responsables de las 
agencias el gobierno no ha 
cumplido las entregas de pre- 
supuestos concertadas, au- 
mentando considerablemente 
sus deudas y fracasos, para 
el gobierno todo es culpa de 
la mala gestión. La oposición 
comunista ha solicitado a Pu- 
tin la supervivencia de la MIR, 
una gloria nacional y muestra 
del antiguo poder y orgullo de 
la industria espacial soviético- 
rusa. Amplios sectores socia- 
les, personal de la industria y 
agencias aeroespaciales, cos- 
monautas, prensa y un largo 
etc. también están en el lado 
de los que prefieren que el es- 
píritu MIR sobreviva, por poco 
que sea, pues más vale pája- 
ro en órbita que fragmentos 
en el océano flotando. Bas- 
tantes cosmonautas opinan 
que desde el momento en 
que la estación desaparezca 
la aportación espacial rusa 
será mandar, al ritmo que los 














Estados Unidos impongan, 


cohetes de carga y reabaste- 
cimiento a la ISS, un trabajo 
muy importante pero con po- 
cos problemas intelectuales. 


Atlantis lleva el 
Destino de la 
NASA a la ISS 


a misión de la NASA 

STS-98, vuelo 102 del 
transbordador, llevó con éxito 
a la ISS el Destino de la NA- 
SA, tanto por su valor econó- 
mico como por el científico y 
técnico. Este ingenio valorado 
en 140.000 millones de dóla- 





res será uno de los ejes cen- 
trales de la Estación Interna- 
cional, ejercerá parte de la 
gestión y control centralizado 
de la ISS y dará energía eléc- 
trica y facilidades de reciclado 
de aire y climatización a los 
otros dos módulos científicos, 
el europeo y el japonés. Aun- 
que no será completamente 
operativo hasta el año 2005 
será por sí mismo una de las 
piezas claves de la investiga- 
ción científica en la Estación y 
hay muchas expectativas de- 
positadas en este "Destino". 
El laboratorio fue lanzado el 
7 de febrero en una misión 





























formada por los astronautas 
norteamericanos Ken Coc- 
krell, Mark Polansky, Robert 
Curbeam, Marsha lvins y Tom 
Jones, y además del acopla- 
miento del módulo a la ISS se 
realizaron tres paseos espa- 
ciales antes del 18 de febrero, 
fecha de aterrizaje del trans- 
bordador Atlantis. Con sus 
ocho metros y medio de longi- 
tud y 16 toneladas, a sumar a 
las 100 de la ISS, será ade- 
más de una importantísima 
aportación científica un poco 
más de espacio para que los 
tripulantes de la Estación, el 
astronauta Bill Shepherd y los 
cosmonautas Yuri Gidzenko y 
Sergei Krikalev, puedan esti- 
rar las piernas. 


Y Pájaros 
Y americanos 
desde Rusia 








Los 950 kilos del satélite 
norteamericano QuickBird 
1 fueron lanzados el pasado 
febrero desde el Cosmódro- 
mo de Plesetsk (Norte de Ru- 
sia), a bordo de un lanzador 
Cosmos, en lo que supone 
otra colaboración más en el 
campo aeroespacial entre am- 
bas potencias, un hecho coti- 
diano hoy pero impensable 
hace poco más de una déca- 
da. "Pájaro rápido" ha sido 
construido por Ball Aerospace 
y ha supuesto su primer con- 
trato comercial para una 
agencia no gubernamental. 
QuickBird 1, de 3 metros de 
altura y 2 de ancho, orbitará la 
Tierra a 600 kilómetros de alti- 








tud observando la superficie 
durante todo el día y tomando 
imágenes de alta resolución 
de 1 y 4 metros gracias a las 
dos cámaras digitales de su 
equipo, una pancromática 
(blanco y negro) y otra mul- 
tiespectral (color). Este siste- 
ma será operado conjunta- 
mente por Ball Aerospace y 
EarthWatch y, una vez opera- 
tivo desde sus 66* de inclina- 
ción, ofrecerá resultados nun- 
ca antes obtenidos en la in- 
dustria internacional de la 


' teleobservación. El lanzador 








ruso fue un Cosmos LV, un 
producto de NPO (Nauchno 
Proizvodstvennoye Obedine- 


niye, es decir, Empresa Cien- | 


tífico-Industrial) de la ciudad 
siberiana de Omsk. 








Nuevas 
tecnologías 
para nuevos 
tiempos 





IL: Agencia Espacial norte- 
americana está buscando 
nuevas ideas en el sector pri- 
vado para sus planes de in- 
vestigación espacial a medio y 
largo plazo. Aunque han sido 
ocho los proyectos selecciona- 
dos fueron muchas las univer- 
sidades, empresas, industrias 
y otros centros de investiga- 
ción que recogieron este 
"guante" lanzado por la NASA. 
Todas estas propuestas se in- 














cluirán dentro del Programa 
Nuevo Milenio de la NASA, 
que es gestionado por el JPL, 
y cinco serán las que final- 
mente comiencen las pruebas 
prácticas en el año 2003 a 
bordo de la nave Space Tech- 


nology 6. Han triunfado los | 


proyectos centrados en satéli- 
tes de investigación remota, 
los de observación científica y 
los de nuevas motorizaciones, 
aunque especialmente los que 
más aportaban por menos de- 
sembolso económico. En 
agosto de este año, una vez 
realizados los estudios científi- 
cos y de viabilidad en la NA- 
SA, una agencia independien- 
te realizará la selección final 
de los proyectos y dará los 
cinco ganadores. 


Delta 2 regresa 
con GPS 





asado un desastroso año 
2000, los Delta 2 esta- 
dounidenses vuelven a subir 
al cielo sin problemas. En es- 
ta ocasión el pasajero fue un 
satélite Navstar de la red 
GPS, un éxito para la moral 
de la industria aeroespacial 
norteamericana (en especial 
Boeing) y para el que fue pri- 
mer lanzamiento del 2001 en 
Estados Unidos. 

Después de 12 tensos mi- 
nutos de retraso, el cohete 
partió a finales de enero des- 
de el Complejo 17 de Cabo 
Cañaveral con su carga de 90 
millones de dólares: fue, para 
muchos de los presentes, 
"uno de los lanzamientos más 
espectaculares jamás visto". 
25 minutos después del final 
de la cuenta atrás GPS 2R-7 
estaba en su órbita y dispues- 
to a sustituir a un veterano 
Navstar GPS lanzado hace 
más de diez años. La conste- 
lación GPS está formada en 
la actualidad por 28 satélites 
Navstar GPS valorados en su 
totalidad en 250.000 millones 
de dólares. 

La combinación Delta 














2/GPS inició su productiva y 
exitosa combinación el 14 de 
febrero de 1989, día de los 
enamorados, casualidad que 
ha favorecido 34 lanzamien- 
tos con sólo un fracaso 
(Enero de 1997). Este año 
están previstos por Boeing 





once lanzamientos, como 
mínimo, de Delta 2, la casi 
totalidad desde Cabo Caña- 
veral y la Base Aérea de 
Vandenberg. El primero de 
ellos será el próximo 7 de 
abril con la nave de la NASA 
Odisea Marciana, con desti- 
no evidente a Marte, y los 
otros serán media docena 
más para la NASA, dos nue- 
vos satélites GPS y el resto 
de carácter comercial. 


Loral abandona 
Globalstar 


E epresentantes de la com- 
pañía Loral Space 4 
Communications comunicaron 
el pasado mes de enero su 
retirada de la operadora de te- 
lefonía vía satélite Globalstar, 
en la que participaba con un 
38% junto a Wireless Techno- 
logy Company Qualcomm, 
para centrar sus actividades 
en el desarrollo de tecnologí- 
as y hardware para satélites. 
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India mira a la 
Luna 


| año 2005 era la fecha 

elegida por las autorida- 
des indias para enviar a la Lu- 
na una nave no tripulada, un 
reto enorme para el existente 
pero limitado programa espa- 
cial indio y que, todavía pen- 
diente de la aprobación del 
primer ministro y del Parla- 
mento, fue rechazada por la 
propia Agencia Espacial India. 
Con este logro, al que tam- 
bién aspiran la vecina China y 
la ESA (Agencia Espacial Eu- 
ropea), entraría en un club for- 
mado tan sólo por Estados 
Unidos, Rusia y Japón, aun- 
que sus resultados hubieran 
sido más propagandísticos 
que reales, pues la Luna ha 
sido muy explorada y estudia- 
da desde los años cincuenta 
tanto por misiones espaciales 
como por observaciones des- 
de la Tierra. Para muchos 
analistas estas tentativas su- 
ponen más la amenaza del 
desarrollo velado de un ICBM 
(Misil Balístico Inter Continen- 
tal), no se olvide que India es 
parte del grupo de naciones 
nucleares, que el simple inte- 
rés por el desarrollo de un co- 
hete casi "específico" por su 
fin y principio en esta única 
misión y por las escasas no- 
vedades que de la Luna pue- 
dan lograrse ya. El precio de 
esta apuesta India es de 80 
millones de dólares. 

El encargado de transportar 
al vehículo "elegido" es la fa- 
milia de cohetes india PSLV 
(Polar Satellite Launch Vehi- 
cle), que modificados serían 
capaces de transportar su 
carga hasta las cercanías de 
nuestro satélite. India entró en 
el mercado de lanzadores en 
1999 con este modelo cuando 
el PSLV C2 puso en órbita 
dos pequeños satélites en ór- 
bitas terrestres bajas. El pro- 
grama espacial de la India se 
inició en 1972 y desde enton- 
ces se ha mantenido operati- 





vo aunque limitado a peque- 
ños lanzadores y a la cons- 
trucción de satélites de comu- 
nicaciones y observación. 

Un paso importante para lo- 
grar objetivos a medio plazo 
es el desarrollo del cohete 
GSLV (Geostationary Satellite 
Launch Vehicle), cuyo primer 
lanzamiento se efectuará des- 
de la ciudad de Sriharikota en 
marzo con el satélite de prue- 
bas GSAT 1, encargado de 
tomar los datos, capacidades 
y comportamientos del lanza- 
dor durante la prueba. GSLV 
es un cohete capaz de trans- 
portar cargas de hasta dos to- 
neladas más allá de las órbi- 
tas "altas" terrestres, aptitud 
hasta ahora reservada a unos 
pocos lanzadores y que si 
GSLV triunfa se verán afecta- 
dos sensiblemente por los ba- 
jos costes de lanzamiento que 
ofertará la India, aspecto en 
especial preocupante para 
Estados Unidos (que tradicio- 
nalmente ha negado tecnolo- 
gía a la India, en especial la 
militar y la espacial), Rusia 
(que retiró en último momento 
tecnologías y componentes 
comprometidos en proyectos 
comunes) y China (enemigos 
tradicionales en todos los as- 
pectos). 

Según el Dr. Kasturirangan, 
cabeza del programa espacial 
indio, "los rumores sobre las 
intenciones espaciales de la 
India han sido desproporcio- 
nados, la posibilidad de reali- 
zar una misión a la Luna se 
determinará en los próximos 
cinco u ocho años según los 
datos de efectividad económi- 
ca y capacidad tecnológica 
baremados por nuestros es- 
pecialistas y científicos". Pero 
pese a estas declaraciones 
los científicos del ISRO (In- 
dian Space Research Organi- 
zation) han trabajado en los 
últimos tiempos en el desarro- 
llo de una hipotética y factible 
misión lunar en base a las ca- 
pacidades disponibles. Entre 
los mayores problemas a re- 
solver se encuentran la cons- 
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trucción de una nave de alta 
tecnología, la capacidad de 
navegación-posicionamiento 
más allá de las órbitas terres- 
tres, el desarrollo de un lanza- 
dor capaz de transportar la 
nave y la necesidad de operar 
y controlar la misión durante 
años, aspectos en los que la 
India está casi por empezar, 
por no decir nada sobre las 





voces que se han alzado en 
contra del proyecto ante el de- 
rroche económico que podría 
suponer para una nación con 
una altísima cantidad de po- 
blación viviendo en la miseria. 


Estados Unidos 
busca grandes 
sensaciones 


a Fuerza Aérea Estadouni- 

dense va a gastar más de 
140 millones de dólares en las 
pruebas del Boeing EELV 
(Evolved Expendable Launch 
Vehicle), un vehículo para lan- 
zamientos pesados que debe 
ser, cuando culmine su desa- 
rrollo, el lanzador Delta IV. Este 
cohete, similar en caracterís- 
ticas al actual Lockheed Martin 
Titan IV, comenzará sus ensa- 
yos de vuelo en noviembre del 
2001 e irá acompañado por 
una plataforma comercial. 


Korea del Sur 
apunta alto 


orea del Sur construirá 
desde el año 2005 un 
centro de lanzamientos para 
cohetes en una de las islas 
del sur de su territorio, en Oe- 
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narodo, un proyecto para el 
que se han presupuestado 
hasta el momento 108 millo- 
nes de dólares. El primer 
usuario deberá ser un satélite 
científico cuyo desarrollo, 
construcción, lanzamiento y 
gestión serán casi íntegra- 
mente koreanos. La industria 
koreana está especializada en 
tecnologías de comunicación 
para satélites y su presencia 
en el espacio son dos satéli- 
tes de comunicaciones lanza- 
dos por Francia y Estados 
Unidos, respectivamente. 


Pioneer 10 se 
queda mudo 


Igunas décadas después 
de su lanzamiento y con 
el título más que ganado de 
ser el objeto creado por el 
hombre más lejano a la Tierra 
(ahora a más de un billón de 
kilómetros de nuestras cabe- 
zas), la sonda Pioneer 10 pa- 
rece que ha quedado muda en 
su largo peregrinar hacia los 
confines del Universo. Desde 
su centro de seguimiento, el 
JPL de la NASA, se ha infor- 
mado que buscan la comuni- 
cación hasta límites exte- 
nuantes y ya se han comenza- 
do los procesos de apagado y 
encendido de los sistemas por 
control remoto para subsanar 
posibles fallos en los equipos 
montados a bordo. Estas se- 
ñales, que tardan en recorrer 
la distancia casi un cuarto de 
hora, están siendo enviadas 
desde la Red de Espacio Pro- 
fundo de la NASA, uno de cu- 
yos centros se encuentra en el 
pueblo madrileño de Robledo 
de Chavela, aunque deben 
ceder el paso a las recibidas 
por las misiones activas Gali- 
leo y Cassini. En cualquier ca- 
so, especialistas y científicos, 
muchos de ellos trabajan de- 
sinteresadamente en este 
proyecto, no pierden la espe- 
ranza de que la pequeña na- 
ve vuelva pronto a dar seña- 
les de actividad. 
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PANORAMA DE LA 4-TAN 














Las fuerzas nucleares de la Alianza 





El Concepto Estratégico aprobado en Washington en el mes de abril 
de 1999, termina con tres puntos dedicados a las fuerzas nucleares de 
la Alianza y una Conclusión en el punto 65. Desde junio de 1999 he- 
mos recogido en los sucesivos números de la RAA una síntesis de los 
puntos que comprende el citado Concepto. De esa forma lo hemos 
mantenido presente durante meses y hemos podido dedicar a su conte- 
nido un repaso en pequeñas dosis que permitiese un mejor entendi- 
miento. En este Panorama terminamos con ese repaso que espero ha- 
ya sido de utilidad para los lectores. 

El propósito fundamental de las fuerzas nucleares es mantener la 
paz, prevenir la coerción y evitar cualquier tipo de guerra. Esas fuerzas 
seguirán desempeñando una función fundamental al crear incertidum- 
bre en cualquier agresor potencial sobre la naturaleza de la respuesta 
aliada a la agresión militar. Las fuerzas nucleares estratégicas aliadas, 
en particular las de los EE.UU., son la garantía suprema de la seguri- 
dad aliada. Las fuerzas nucleares del Reino Unido y Francia contribu- 
yen a la disuasión y a la seguridad de los aliados. 

Continúa siendo preciso que todos los aliados europeos involucrados 
en el planeamiento de defensa colectivo participen activamente en los 
temas nucleares, en la ubicación en tiempo de paz de las fuerzas nu- 
cleares en sus territorios y en los sistemas de mando, control y consul- 
tas. Las fuerzas nucleares estacionadas en Europa y asignadas a la 
Alianza constituyen un vínculo esencial entre los miembros europeos y 
norteamericanos de la OTAN. Por todo lo anterior, la Alianza debe 
mantener unas fuerzas nucleares al nivel mínimo posible en Europa. 
No obstante, estas fuerzas deben tener la flexibilidad y capacidad de 
supervivencia adecuadas para ser percibidas como un elemento creíble 
y efectivo de la estrategia aliada para evitar la guerra. 

Los aliados consideran que, dados los cambios radicales ocurridos 
en el campo de la seguridad, las circunstancias en las que podría con- 
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Operaciones de salvamento en el área inundada de Uzhogorod por 
tropas rumanas. Ejercicio Trans-Carpatia 2000. Septiembre 2000. 


templarse el uso de armas nucleares son muy remotas. Por ello, desde 
1991 la Alianza ha adoptado una serie de medidas que incluyen una 
drástica reducción de fuerzas subestratégicas. En efecto, se han elimi- 
nado toda la artillería con capacidad nuclear y los misiles nucleares de 
corto alcance con base en tierra. Igualmente se han rebajado los crite- 
nos de alistamiento para las fuerzas con un papel nuclear y se han de- 
sactivado los planes de contingencia permanentes en tiempo de paz. 
Las fuerzas nucleares de la OTAN no apuntan ya a país alguno. Sin 
embargo, la Alianza mantendrá, en un nivel mínimo compatible con el 
entorno de seguridad existente, las fuerzas subestratégicas suficientes 
estacionadas en Europa para constituir el nexo de unión esencial con 
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Evacuación de “heridos” durante el ejercicio “Cooperative Partner 2000” en Odessa, Ucrania. Junio 2000. 
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las fuerzas nucleares estratégicas. Las armas nucleares subestratégi- 
cas estarán constituidas por aviones de doble capacidad y un pequeño 
numero de ojivas Trident británicas. En circunstancias normales las ar- 
mas nucleares subestratégicas no serán desplegadas en buques con- 
vencionales ni en submarinos de ataque. 

La Parte V y última del Concepto Estratégico es una Conclusión con 
vocación de resumen. En el comienzo de su sexta década de vida la 
OTAN debe estar preparada para afrontar los retos y aprovechar las 
oportunidades del nuevo siglo. El Concepto Estratégico reitera el objeti- 
vo permanente de la Alianza y define sus cometidos esenciales en el 
campo de la seguridad. El Concepto guiará la política de seguridad y 
defensa de la Alianza, sus conceptos operativos, la estructura de sus 
fuerzas nucleares y convencionales y sus acuerdos de defensa colecti- 
va. Por otra parte, el Concepto se someterá a revisión a la luz de la 
evolución del entorno de seguridad. La última frase del Concepto Estra- 
tégico resume de forma clara y precisa el espíritu que anima a la OTAN 
en estos esperanzadores comienzos del siglo XX; 

En un mundo incierto sigue siendo necesaria una defensa efectiva 
pero, reiterando este compromiso, la Alianza continuará también apro- 
vechando todas las oportunidades para contribuir a la construcción de 
un Continente sin divisiones, promoviendo y alentando el ideal de una 
Europa entera y libre. 


AFSOUTH toma el mando en los 
Balcanes 


El 18 de enero pasado, se transfirió la autoridad sobre las fuerzas de 
KFOR del Cuartel General Aliado en Europa (SHAPE) a las Fuerzas 
Aliadas del Sur de Europa (AFSOUTH). También se transferirá a AF- 
SOUTH la autoridad sobre SFOR en un futuro próximo. El objetivo de la 
nueva cadena de mando es conseguir un control militar más efectivo so- 
bre las tropas de la OTAN en Bosnia-Herzegovina y Kosovo. El Almiran- 
te James O.Ellis, Jr. es el Comandante en 
Jefe de AFSOUTH con Cuartel General en 
Bagnolí, un suburbio de Nápoles. AF- 
SOUTH es un Mando Regional, depen- 
diente del Mando Estratégico de Europa, 
responsable de la Región Sur del Conti- 
nente. El cambio, en parte ya efectuado, 
permitirá al Comandante del Mando Regio- 
nal dirigir las operaciones en un área adya- 
cente a su zona de responsabilidad, mien- 
tras que SHAPE continuará proporcionan- 
do la guía de carácter estratégico militar. 
La nueva estructura de mando en los Bal- 
canes fue remitida al Comité Militar de la 
Alianza en septiembre de 2000 y posterior- 
mente al Consejo del Atlántico Norte que lo 
aprobó el 3 de octubre pasado, 





Merece recordarse 


El Secretario General de la OTAN realizó 
| una visita oficial a Armenia, Azerbaiyán y 
Turkmenistán entre los días 15 y 18 de ene- 
ro. Durante su estancia en las respectivas 
capitales, Yerevan, Bakú y Asjabad, el Sr. 
Robertson se entrevistó con los presiden- 
tes, jefes de gobierno, ministros de AA.EE. 
y de Defensa y destacados miembros de 
los parlamentos de los países visitados. 

El Sr. Robertson visitó Oslo los días 1 y 
2 de febrero. En la capital noruega se en- 





de enero de 2001. 
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El JEMAD, almirante general Moreno Barberá, 
junto a su colega noruego el general Frisvold. 23 








El JEMAD, almirante general Moreno Barberá, recibe al general 
Kernan, SACLANT, a la entrada del Cuartel General del EMAD, 
el 9 de enero de 2001. 


trevistó con el Jefe del Gobierno, Sr. Stontelberg, con el Ministro de 
AA.EE., Sr. Jagland, y con el Ministro de Defensa, Sr. Godal. El Secre- 
tario General dio una conferencia en el Instituto Nobel, para lo que había 
sido invitado hacía varios meses, y fue recibido en audiencia por Su Ma- 
jestad el Rey Harald de Noruega. 

Los ministros de AA.EE. de los países de la Alianza se reunirán en el 
Consejo del Atlántico Norte (CAN) y con los ministros de exteriores de 
los paises socios en el Consejo de Asociación Euroatlántico (CAEA), en 
Budapest los días 29 y 30 de mayo de 2001. Las reuniones se celebra- 
rán en el Centro de Convenciones situado en Buda. 

El proyecto de construcción del nuevo 
Cuartel General de la OTAN ha alcanzado 
un importante hito con el lanzamiento de la 
Competición Internacional de Diseño Arqui- 


de Estado y de Gobierno de los países alia- 


celebrada en abril de 1999, tomaron la deci- 
sión de construir un nuevo CG en Bruselas. 
El proyecto inicia ahora su marcha tras tres 
años de cuidadosa preparación. La Compelti- 
ción se desarrollará en dos fases. La prime- 
ra, de preselección, terminará el 30 de marzo 
de 2001. El proceso de selección será rigu- 
roso y llevará aproximadamente 18 meses, 
lo que revela la seriedad con que la Alianza 
acomete el proceso de elegir el diseño ade- 
cuado, asegurando así que el nuevo CG es 
dinámico, flexible, orientado al futuro y por 
ende con garantías de éxito. La construcción 
del nuevo CG de la OTAN al este del ac- 
tual, unido al rápido desarrollo de los polígo- 
nos de negocios vecinos, ha generado un 
debate sobre problemas logísticos y de ac- 
ceso a la zona. Las autoridades belgas, co- 
mo nación anfitriona, han decidido desarro- 
llar un amplio abanico de iniciativas a corto 
plazo para mejorar los transportes públicos 
y las carreteras de acceso. Otras mejoras a 
medio y largo plazo se encuentran ahora 
bajo consideración en fase de estudio MW 
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tectónico el 10 de enero pasado. Los jefes | 


dos, reunidos en la Cumbre de Washington | 




















Airbus 


ESTUDIO SOBRE 
EL TRANSPORTE AÉREO 
EUROPEO 


MN unque las deficiencias en materia de 
Ii tr: ansporte aéreo en el entorno euro- 
más concretamente en el de la 
Unión Europea y la Unión E uropea Oe- 
cidental, eran conocidas. la pujanza del 
couce pto de ide ntidad e uropea de segu- 
ridad y defensa, que en la práctica con- 
lleva la posibilidad de involucrarse en 
operaciones de mantenimiento de paz y 
ayuda humanitaria fuera del marco de 
la OTAN. las han puesto, si cabe, aún 
más de manifiesto. Tras la Cumbre de 
Helsinki. en la que los países de la UE 
comunicaron su intención de adquirir 
las capacidades necesarias para desple- 
gar hasta 15 brigadas terrestres en 60 
días para hacer frente a operaciones ti- 
po Petersberg. quedó patente la necesi- 
dad de levar a cabo estudios detallados 
al objeto de determinar con la mayor 
precisión posible cuáles son las capaci- 
dades europeas de transporte militar. 

Al Staff del Grupo Aéreo Europeo 
(GAE) le fue encomendada la tarea de 
realizar un estudio en este sentido. El 
mandato conereto que fija el propósito 
y los límites de dicho estudio fue re- 
dactado por el Working Group del 
GAE durante su primera reunión del 
año 2000. Este mandato dio origen a 
lo que se ha denominado EALS (Luro- 
pean Airlift Study). 

Una vez analizado el mandato. se 
determinó que el EALS debería cons- 


poo, 


el 




















tar de dos partes bien diferenciadas 
aunque conectadas entre sí: la prime- 
ra reflejaría las capac idades actuales 
de transporte aéreo existente en las 
siete fuerzas aéreas que forman el 
GAE: en la segunda se llevaría a cabo 
un estudio conceptual sobre posibles 
medidas encaminadas a optimizar el 
empleo de las capacidades existentes. 

En la primera parte se incluiría. 
fundamentalmente. toda la informa- 
ción que pudiese recopilarse en cuan- 
to a medios disponibles dentro de las 
siete fuerzas aéreas confrontados con 
los requisitos de transporte aéreo, tan- 
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ACUERDO TÉCNICO 
ATARES 


Imurante la reunión extraordinaria del 
J Grupo de Dirección el pasado día 5 
en La Haya, se firmó el Acuerdo Técnico 
ATARES (Air Transport. Air Refuelling 
and other Exchanges of Services). ATA- 
RES es un Acuerdo Técnico de los minis- 
tros de Defensa para el apoyo mutuo, a 
través del intercambio de servicios de 
transporte aéreo y de reabastecíimiento 
en vuelo, entre las síete fuerzas aéreas 
de los países miembros. 

Este acuerdo refleja la voluntad de 
incrementar de forma paulatina la coo- 
peración y coordinación en la utiliza- 
ción de los medios de transporte aéreo y 





de reabastecimiento en vuelo. elementos 
clave del éxito en los despliegues de 


fuerzas militares en la nueva realidad 











to los puramente nacionales como 
aquéllos derivados de los compromi- 
508 para operaciones multinacionales. 
Para la segunda parte, se decidió cen- 
trar el estudio en el establecimiento de 
una Célula de Coordinación (CC) a 
través de la cual pudiese aprovecharse 
al máximo el efecto de sinergía deri- 
vado de aglutinar los medios de trans- 
porte de las siete naciones GAEÉ para 
cumplimentar los requisitos operati- 
vos. proponiendo una implantación de 
la misma por fases para las que se re- 
quería un nivel de compromiso ere- 
ciente. 

El estudio final se ha presentado al 
Grupo de Dirección del GAÉ durante 
su reunión extraordinaria del 8 de fe- 
brero pasado, siendo ampliamente de- 
batido por los jefes de Estado Mavor de 
las siete fuerzas aéreas O sus represen- 
tantes. Áun con ciertas matizaciones. 
derivadas de los diferentes intereses na- 
cionales, el Grupo de Dirección acordó 
en principio la continuación de los tra- 
bajos necesarios para el establecimiento 
de una Célula de Coordinación de 
Transporte. El objetivo perseguido es 
contar, dentro del plazo más breve po- 
sible. con un completo Plan de Implan- 
tación en el que se recojan aspectos tan 
fundame nfhles como los costes asocia- 
dos, los procedimientos de operación. el 
incremento previsto de la eficiencia a la 
hora de emplear los medios de trans- 
porte aéreo y el emplazamiento de la 
CC. Dicho Plan debería ser presentado 
al Grupo de Dirección, para discusión y 
determinación de las acciones deriva- 
das del mismo. durante la reunión de 
junio de este año. 
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— 
geoestralégica. 

Las naciones del CAE 
se han dotado de un ins- 
trumento práctico que 
modifica sensiblemente 
el marco de referencia y 
el ámbito de aplicación 
de acuerdos entre las 
naciones. Ásí pues, se 
pasa de una amplia ga- 
ma de acuerdos bilate- 
rales no homogéneos a 
uno sólo de carácter 
multilateral, 

ATARES es, en esen- 
cía, una herramienta 
eminentemente contable 
que establece como crite- 
rios principales el principio de recipro- 
cidad y balance de cuentas multilate- 
ral: cuenta con una unidad de medida, 











la hora de vuelo de C-130, y una tabla 


REUNION EXTRAORDINARIA 
DEL GRUPO DE DIRECCIÓN 


ra Grupo de Dirección (Steering 
E Group) del Grupo Aéreo Europeo 
(GAE) se reunió con carácter extraordi- 
nario el pasado día Y de febrero en La 
Haya. El Grupo de Dirección es el órga- 
no superior del GAÉ y está constituido 
por los jefes de Estado Mayor de las 
Fuerzas Aéreas miembros. así como re- 
presentantes de los Ministerios de Defen- 
sa (DIGENPOL. Estado Mayor Conjunto 
y Estado Mayor del Aire) y Ministerios 
de Asuntos Exteriores. La delegación es- 
pañola estuvo encabezada por el general 
jefe del Mando Aéreo de Combate, Ricar- 
do Rubio Villamayor. en representación 
del jefe del Estado Mayor del Aire. 

Esta reunión extraordinaria estuvo 
centrada en temas de coordinación y 
cooperación en materia de transporte 
aéreo y reabastecimiento en vuelo. En 
este sentido y como consecuencia del 
estudio sobre el transporte aéreo eu- 
ropeo llevado a cabo por el Staff del 
GAE, el Grupo de Dirección acordó. 
en principio, la creación de una Célu- 
la de Coordinación de transporte aé- 
reo y la puesta en marcha de los tra- 
bajos necesarios para la elaboración 
de un Plan de Implantación. que será 
presentado en la próxima reunión del 
Grupo de Dirección a celebrar en Ber- 
lín el próximo mes de junio. Ásimis- 
mo. se llevó a cabo la firma del 
acuerdo técnico ATARES de inter- 
cambio de servicios de transporte aé- 
reo y reabastecimiento en vuelo, So- 
bre estos dos temas se incluyen sen- 














(-130 del Ejército del Aire, 
de conversión de las horas de vuelo de 
los otros aviones que componen las flo- 
tas nacionales en relación a esta hora 
de vuelo equivalente. 


ATARES estará asistido 
por una red virtual priva- 
da (virtual private net- 
work. VPN) que conecta- 
rá los organismos na- 
cionales responsables del 
planeamiento de misiones 
con el GAÉE. Mediante es- 
ta VPN se incrementará 
notablemente la visibilt- 
dad global de todos los 
usuarios sobre las misto- 
nes de transporte aéreo y 
reabastecimiento en vuelo 
de las siete naciones. 

Durante este año está 
previsto llevar a cabo la 
implantación del acuer- 
do, habiéndose tomado acciones para 
la aplicación del mismo en los desplie- 
gues a Norteamérica con motivo del 


ejercicio Red Flag 2001. 








RELEVO EN LA DIRECCIÓN DEL GRUPO AÉREO EUROPEO 





Air Marshal Jock Stirrup. 


¡rl pasado día 6 de noviembre tuvo 

lugar la toma de posesión como 
director del Grupo Aéreo Europeo 
(GAE) del Air Marshal, equivalente a 
general de tres estrellas, de la Royal 
Air Force (RAF) Jock Stirrup. Este re- 
lero se debe a razones internas de la 


RAF, ya que la dirección del GAE le 





das informaciones en esta sección. 

A la clausura de la reunión se ofició 
el acto formal de adhesión de Holan- 
da como miembro de pleno derecho 
del GAE, presidido por el ministro de 
Defensa holandés Frank de Grave. 
Durante su alocución el miniestro fe- 
licitó al GAÉ por los esfuerzos que es- 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2001 


corresponde a la Fuerza Aérea britá- 
nica por un periodo de dos años des- 
de junio del 2000. 

Air Marshal Stirrup sustituye en el 
cargo al Air Marshal sir Timothy Jen- 
ner, que ha pasado a la situación de 
retiro. El nuevo director, al igual que 
su predecesor, símultaneará el cargo 
de director del GAÉ con los de segun- 
do jefe del Strike Command y coman- 
dante del CAOC 9, 

Air Marshal Stirrup es oficial de la 
RAF desde 1970 y sirvió en sus prime- 
ros años en la fuerza aérea de Omán, 
participando en la guerra de Dhofar a 
los mandos de un Strikemaster. De 
vuelta en el Reino Unido ocupó distin- 
tos destinos como piloto de Jaguar, 
avión al que ha estado ligado a lo lar- 
go de su carrera con excepción de un 
intercambio en RF-4F Phantom con la 
fuerza aérea de los Estados Unidos y 
el mando de la base aérea de Marham 
dotada de Tornados GRI. Ascendido a 
oficial general en 1993, ha ostentado 
los cargos de director de Planes y Pro- 
gramas de la RAF, comandante del 


Grupo I del Strike Command y segun- 
do jefe del Estado Mayor del la RAF. 


tá realizando para solventar las de- 
lficiencias europeas en transporte aé- 
reo y manifestó el apoyo decidido de 
Holanda al acuerdo técnico ATARES 
y a la creación de una Célula de Co- 
ordinación, ofreciendo la base aérea 
de Eindhoven como futuro emplaza- 
miento de esta Célula. 

















¿EL USO Y ABUSO DE 
“LO CONJUNTO”? 








as ideas para este artículo han surgido 
tras veinticinco años de actividad profe- 
sional, primero como piloto del Ejército 
Moe! Aire participante en distintos tipos de 
ejercicios conjuntos y más tarde como oficial de 
Estado Mayor con responsabilidades de plane- 
amiento de esos ejercicios. Tras esta experien- 
cia, un hecho se me ha hecho absolutamente 
evidente: 

e las operaciones conjuntas serán la forma de 
empleo básico de las Fuerzas Armadas españo- 
las en el próximo futuro. En España, los tres Ejér- 
citos han recorrido un duro camino para hacer 
de la Acción Conjunta una realidad, pero toda- 
vía existen eultades, rincipalmente en el 
campo doctrinal ya que cn icado profundo 
de la palabra “conjunto” no se ha entendido en 
toda su amplitud, y este entendimiento es absolu- 
tamente necesario para mejorar la efectividad 
del instrumento militar de nuestra nación. 

Todos estamos de acuerdo en que “lo conjun- 
to”, bien entendido, es absolutamente esencial 
para el éxito de cualquier fuerza armada en un 
conflicto futuro. Desgraciadamente, 
mientras se han dbsicada grandes 
esfuerzos a la construcción de es- 
tructuras conjuntas nacionales e in- 
ternacionales, su significado preci- 
so y sus implicaciones todavía no 
han sido profundamente analizadas 
y debatidas. De hecho, en algunos 
círculos, “lo conjunto” se ha conver- 
tido en una auténtica religión vir- 
tual, las bases de la cual no pue- 
den ser discutidas. Esto es triste 
puesto que el término se está em- 
pleando ahora de una forma tan 
promiscua que su uso obscurece, 








más que ilumina, los temas que deberían estar 
en el centro del debate de la defensa y seguri- 
dad nacional. 

El diccionario define “conjunto” como ”... las 
actividades, operaciones, organizaciones, etc., 
en las cuales participan elementos de dos o más 
ejércitos.” Mientras esta definición oficial es bas- 
tante clara e incuestionable, no dice demasiado 
por sí sola. Para cada uno de los JEMEs, por 
ejemplo, “conjunto” significa una disminución de 
poder dentro de su propio ejército. Para el JE- 
MAD, por otro lado, puede significar trabajo en 
equipo y cooperación. Y para los políticos preo- 
cupados con las reducciones presupuestarias, 
“conjunto” es, sin duda, eliminación de redun- 
dancias en sistemas y misiones. 

El Almirante William Owens, antiguo segundo 
jefe del Estado Mayor Conjunto de Estados Uni- 
dos, define “lo conjunto” como una de las cuatro 
revoluciones que marcan un antes y un después 
en la reciente historia militar. Las otras tres revolu- 
ciones citadas por Owens son: [1) los cambios 
en las estructuras políticas y económicas del 
mundo tras la Guerra Fría, 12) las 
drásticas reducciones en los presu- 
puestos de defensa de los países 
occidentales y [3] el impacto de la 
tecnología en las recientes opera: 
ciones militares'. 

Parece claro, por tanto, que “lo 
conjunto” es absolutamente esencial 
para conseguir el éxito en las opera- 
ciones militares. la historia, tanto an- 
figua como moderna, es testigo de 
lo importante que es para los ejérci- 


'Don M, Snider, The US Military in Transition to 
Jointness, Airpower Journal, Fall 1996, p. 19. 
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tos saber integrar diferentes capacidades milita: 
res para obtener la victoria. De la Guerra del Pe- 
loponeso a la Tormenta del Desierto, pasando 
por las dos Guerras Mundiales, el éxito en las 
operaciones militares ha estado basado en la 
(dea, proporcionada incluso por el sentido co- 
mún, de “lo conjunto” como una integración sin 
fisuras entre fuerzas militares con diferentes capa: 
cidades. 

En la definición de “conjunto” es necesario ha: 
cer varias matizaciones. La primera es que el 
cambio tecnológico ha complicado los esfuerzos 
para conseguir una integración sin fisuras de las 
capacidades militares de una nación. Durante la 
mayor parte de la historia militar, la guerra tuvo 
lugar en dos dimensiones. El avión añadió una 
tercera dimensión al conflicto. El cambio tecnoló: 
gico al final del siglo XX ha sumado dos dimen- 
siones más, el espacio y el espectro electromag: 
nético, haciendo un total de cinco. Mientras que 
la tecnología ha complicado el problema de la 
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integración de las capacidades militares, ha he- 
cho, a la vez, de esta integración una necesi- 
dad mucho más acuciante. 

la segunda matización es que seguramente 
existen tres ejércitos distintos por una sencilla ra- 
zón: ninguno de ellos puede llevar a cabo, por 
sí solo, con eficiencia, las misiones que abarca 
el espectro de las diferentes operaciones milita- 
res en cada medio físico. 

Pero el verdadero quid de la cuestión está en 
la falta de entendimiento real del problema de la 
defensa y la seguridad de una nación. Esta falta 
de entendimiento es el resultado de lo que podrí- 
amos llamar una aproximación “economicista” al 
planeamiento de la estructura de fuerzas en to: 
dos los países occidentales que ignora el contex- 
to estratégico de la nación. Los requisitos estraté- 
gicos determinan las capacidades necesarias 
para la defensa, las cuales, a su vez, marcan la 
estructura de la fuerza y la adquisición de mate- 
rial y equipo. El problema real no es si la Arma- 
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Manuel Díaz Ebra 


da o el Ejército del Aire están desperdiciando re- 
cursos al adquirir un determinado avión, sino si 
existen necesidades estratégicas reales que ha- 
cen necesarios a la vez aviones embarcados y 
aviones basados en tierra. El problema no es si 
el Ejército de Tierra y el del Aire duplican los me- 
dios SHORAD o si el JEMAD tiene que integrar 
las estructuras de inteligencia de los tres ejérci- 
tos, sino cómo se gestionan estos medios de la 
manera más eficiente de acuerdo a las necesida- 
des estratégicas. 


INTEGRACION VS UNIFICACION 


a semilla de la confusión, sin duda, ha si 
do sembrada por el uso de este simple tér 
mino (“conjunto”) para describir dos con- 
MM ceptos contradictorios. El primero es “inte- 
gración”. Este concepto se refiere a cómo 
mejorar los procedimientos para combinar las ca- 
pacidades Únicas y propias de cada ejército al 
objeto de aumentar la eficiencia en el combate. 
Ya no se trata solamente de ganar las guerras si- 
no de ganarlas de la mejor manera posible. Esto 
quiere decir que los conflictos futuros deben ser 
asumibles (pocas víctimas, pocos daños colatera- 
les, eficacia en las acciones, etc.) desde un pun 
lo de vista moral y económico por la opinión pu- 
blica, tanto nacional como internacional. 

Pero el término “conjunto” se está usando tam- 
bién con el sentido de “unificación”; un concep: 
to, este último, que es absolutamente contrario 
al de “integración”. “Unificación” se refiere a 
una aproximación a la planificación de la de- 
fensa en la cual algunas capacidades militares 
están subordinadas a otras dominantes y los di- 
ferentes ejércitos se conjuntan al objeto de lo- 
grar potenciar esa capacidad preponderante. 
Mientras “integración” marca el énfasis en la 
mejora de los procedimientos para aumentar la 
eficiencia de las organizaciones existentes, “uni- 
ficación” trata de obtener un resultado concreto 
en términos de doctrina, organización y estructu- 
ra de fuerza. Existe un peligro real de que el 
uso indiscriminado y acrítico del término "con 
junto” pueda ocultar el cambio del primer signifi- 
cado del término al segundo. 





CONJUNTO VS UNIFICADO 


a equiparación del concepto “conjunto” al 
de “unificado” es una consecuencia de lo 
que se ha llamado “monismo estratégico”. 
MA El “monismo estratégico” olvida que el 
mundo es dinámico y caracterizado por la incerti- 
dumbre. En su lugar, trata de imponer una visión 
Única del problema de la defensa. Si esta visión 
es la correcta, las cosas marcharán bien. Si no 
es así, la conclusión es el desastre. En principio, 
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no hay nada malo en tener una idea clara sobre 
lo que es la defensa y seguridad de un país. De 
hecho, una filosofía de lo militar sustentada en la 
historia, la experiencia y el entendimiento de la 
naturaleza de la guerra, es absolutamente nece- 
saria para acometer cualquier proyecto de reor- 
ganización de la institución militar. El peligro del 
“monismo estratégico” está en que lo que se lla- 
ma una filosofía es en realidad una ortodoxia o 
incluso un dogma impuesto a una organización 
desde su cúpula. Y nadie sabe lo que el futuro 
nos reserva. Y a partir de aquí no tengo más re- 
medio que soltar alguna de las directivas del 
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"Manual para sobrevivir en el siglo XXl”?, no sea 
que el lector caiga en la trampa de creer que el 
largo plazo se prepara previéndolo. No es eso. 
El futuro es imprevisible. Y todos sabemos que na- 
die tiene todas las pes para cualquier es 


cenario imaginable. El predominio de la diversi- 
dad es la única garantía de poder afrontar los 
cambios. No se trata de un planteamiento ético, 
ni siquiera estético, sino de una cuestión de pura 
supervivencia para la institución militar. 


"Eduardo Punset, Manual para sobrevivir en el siglo XXI, Edi- 
torial Galaxia Gutenberg, 2000. 
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Carmen Pastrana Rodríguez Avelló 


CONCLUSION 


esde el final de la Segunda Guerra 
Mundial, el objetivo de “lo conjunto” 
ha sido mejorar la eficiencia del instru- 
Y» mento militar en la resolución de con- 
flictos, sobre la base de aumentar la coopera- 
ción entre los tres ejércitos. El concepto se ha en- 
tendido por algunos como integración, el 
objetivo de la cual es orquestar las capacidades 
propias de cada uno delos ejércitos, persiguien- 
do la eficiencia, para conseguir la victoria. Esta 
idea de lo que quiere decir “conjunto” es con- 
sistente con el pluralismo estratégico, la tradicio- 
nal aproximación de los países occidentales al 
problema de la defensa y seguridad. 

Sin embargo, algunos autores políticos han re- 
chazado el significado tradicional de “conjunto” y 
han propugnado la “unificación” de los ejércitos 
como nueva solución para las instituciones milita- 
res, y la elaboración de una doctrina conjunta alre- 
dedor de una capacidad militar dominante a la 
cual deben qna las otras organizaciones y 
capacidades. Este entendimiento de “lo conjunto” 
choca frontalmente con todos los precedentes histó- 
ricos y con la experiencia más reciente. La guerra 
ha sido considerada siempre como un choque de 
voluntades capaces de a aptarse a las circunstan- 
cias cambiantes y que ha tenido lugar en un clima 
de incertidumbre y confusión. Dentro de esta situa- 
ción, las fuerzas militares tienen que enfrentarse en 
la guerra en un ambiente de “fricción” y “oscureci- 
miento”. La “guerra es lo que actualmente es”, en 
contraposición a la “guerra ideal” o "la guerra so- 
bre el papel”, en la que la fricción opera para 
echar por tierra los planes de los más brillantes Es: 
tados Mayores [monismo estratégico], o la creen- 
cia de que se puede eliminar el “cambio”, la “in- 
certidumbre” y la “fricción” en el campo de batalla 
y obtener de esa manera el resultado planeado 
previamente. la idea de que existe una Única res 
puesta a la infinita variedad de riesgos y amena- 
zas con las que se deberán enfrentar los ejércitos 
del futuro parece descabellada en una profesión 
orientada por el realismo. En este sentido la filoso- 
fía de “lo conjunto” no debe eliminar el debate so- 
bre las misiones y utilidad de los distintos ejércitos 
en la era de la Postguerra Fría. 

En el culto a “lo conjunto” que se práctica hoy 
día en muchos ambientes militares y políticos, es 
tá prohibido olvidar que un solo ejército no pue- 
de ganar una guerra actuando en solitario; todo 
deberá hacerse “conjuntamente”, si queremos 
ser “políticamente correctos”. Sin embargo, para 
cualquier miembro del Ejército del Aire, la cues 
tión permanece planteada: ¿es capaz el poder 
aéreo por sí mismo, de alcanzar los objetivos 
político/ militares de un estado moderno 6 una 
manera más eficiente? 
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Conmemoración del 


| pasado 22 de enero se celebra- 

ron en la iglesia de San Jorge, en 

Palos de la Frontera (Huelva), los 
actos conmemorativos del 75% Aniver- 
sario del despegue del hidroavión 
“Plus Ultra”, que unió por primera vez 
por aire a España y Argentina. 

Los actos fueron presididos por 
SAR el Príncipe de Asturias y a los 
mismos asistieron el presidente de la 
Junta de Andalucía, el ministro de 
Defensa, el Delegado del Gobierno 
en Andalucía, el jefe del Estado Ma- 
yor de la Defensa, el jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire, el jefe 
del Mando Aéreo del Estrecho y 2* 
Región Aérea, el jefe del Mando Aé- 
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-75”Aniversario del vuelo 
del “Plus Ultra” 


reo de Combate y el jefe del Mando 
de Personal del Ejército del Aire, jun- 
to a una amplia representación de es- 
te Ejército, así como numerosas auto- 
ridades civiles y militares. También 
asistieron los alcaldes de El Ferrol, 
Jerez de la Frontera, y las navarras 
Caparroso y Estella-Lizarra, ciudades 
donde nacieron los protagonistas del 
histórico vuelo, y una veintena de fa- 
miliares de los mismos. También 
asistió el vice-presidente de la ciudad 
autónoma de Melilla, donde se conci- 
b1ó y preparó la gesta y representan- 
tes de las ciudades hermanadas con 
Palos de la Frontera, como son los al- 
caldes de Bayona y Santoña, el de la 











e 7 


ciudad portuguesa de Lagos y el de la 
brasileña de Cabo San Agostino. 

Don Felipe subrayó en su discurso 
que el vuelo del “Plus Ultra” puso de 
manifiesto la preparación de sus tri- 
pulantes, a quienes reportó una bien 
merecida fama, y el alto nivel de com- 
petencia de nuestros pilotos y nuestra 
aeronáutica y que tal hazaña debe en- 
tenderse como un episodio, altamente 
significativo, del proceso de moderni- 
zación de España, para a continua- 
ción añadir pero lo que da mayor sig- 
nificado, y en mayor grado ilumina el 
recuerdo de aquel periplo, es que re- 
lanzó la vocación hispanoamericana. 
El Rey (Don Alfonso X1H1) tuvo espe- 
cial interés en señalarlo, tanto con 
los mensajes que entregó a Ramón 
Franco para los presidentes de los 
países iberoamericanos que iba a vi- 
sitar en sus escalas, cuanto al expre- 
sar a los tripulantes del hidroavión su 
deseo de que fueran embajadores del 
amor fraterno de España hacia aque- 
llas Repúblicas. El propio Ramón 
Franco recuerda en su libro “De Pa- 
los al Plata”, publicado a su regreso, 
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que el vuelo no era un raid de avia- 
ción, técnico y deportivo, sino un he- 
cho de gran transcendencia, por la 
enorme importancia de la aproxima- 
ción hispanoamericana que de él se 
iba a derivar, y que culminó como 
hoy sabemos, en la Exposición Ibero- 
americana de Sevilla de 1929. Termi- 
nó su alocución con el anuncio de que 
una tripulación del 43 Grupo de 
Fuerzas Aéreas, a bordo de un avión 
Canadair CL-215T, realizará, tramo 
a tramo, la misma navegación que re- 
alizaron los tripulantes del “Plus Ul- 
tra” hoy hace 75 años, y afirmando 
que podemos celebrar el aniversario 
del vuelo del “Plus Ultra” con orgu- 
llo y sin nostalgia, y saludar su re- 
cuerdo como un testimonio que nos 
corresponde continuar, ensanchar y 
hacer más fuerte. 

El presidente de la Junta de Anda- 
lucía, Manuel Chaves, en su inter- 
vención, pidió a la sociedad españo- 
la que mantenga vivo el camino 
marcado por el “Plus Ultra”, como 
una vía de solidaridad y de colabo- 
ración con Iberoamérica. 


Rendición de honores a S.A.R. el Príncipe de Asturias a su llegada a Palos de la Frontera | 
e intervenciones del jefe del SHYCEA, S.A.R. y el ministro de Defensa en el interior de la 
iglesia de San Jorge. 


Sebastián Gallego - 
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Por su parte, el ministro de Defen- 
sa, Federico Trillo-Figueroa, destacó 
del histórico vuelo una doble vertien- 
te: como una gesta militar y como un 
eslabón en la historia común de Es- 
paña y de América. 

Con anterioridad a estas intervencio- 
nes y tras las palabras de bienvenida y 
saludo del alcalde de Palos de la Fron- 
tera, Carmelo Romero, el general José 
Sánchez Méndez, jefe del Servicio His- 
tórico y Cultural del Ejército del Aire, 
glosó en un emotivo y documentado 
discurso el significado histórico del 
vuelo del “Plus Ultra”, haciendo hinca- 
pié en que con este Primer Gran Vuelo 
los aviadores españoles se incorpora- 
ban, aunque con cierto retraso, a lo 
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Sebastián Gallego 


| que se venían denominando Grandes 
"Raids Internacionales, que se habían 


iniciado en 1919 al poco de finalizar la 
Guerra Europea, ya que España esta- 
ba inmersa en la Campaña de Marrue- 
cos, que exigía que todo el esfuerzo aé- 
reo de la nación tenía que dedicarse al 
apoyo de las operaciones militares a 


fin de poder pacificar el territorio. Pe- 


ro cuando el presidente del Gobierno, 
general Primo de Rivera, decidió en 
1925 terminar con la insurrección rife- 
ña con el histórico Desembarco de Al- 
hucemas, un rayo de esperanza llegó a 
los corazones de los aviadores españo- 
les que con un gran heróismo y sacrifi- 
cio combatían sobre los cielos marro- 
quíes. Baste decir que desde el 21 de 
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julio de 1921, fecha del Desastre de 


Anual, y hasta el fin de las operaciones 
militares en 1926, nada menos que 69 
aviadores militares murieron sobre 
Marruecos en el cumplimiento de su 
deber y que de las 17 cruces laureadas 
de San Fernando obtenidas por la 
Aviación Española en toda su Historia, 
11 lo serían en dicha campaña. Recor- 
dó que en la memoria del proyecto del 
vuelo a Argentina, que redactaron con- 
juntamente Ramón Franco y Mariano 
Barberán, se destacaba la verdadera fi- 
nalidad y las razones del gran raid que 
se deseaba emprender: “Serviría para 
dar a conocer al mundo entero el valor 
de nuestra Aviación y ocupar el puesto 
aeronáutico que nos corresponde. Esta 
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raid será la mejor forma de estrechar 
los lazos que siempre han existido entre 
España y Argentina, pues estas dos 
grandes naciones forman, para españo- 
les y argentinos, como una sola nación 
por afinidades de lengua, sangre y sen- 
timientos. Servirá igualmente para de- 
mostrar la posible unión aérea de nues- 
tra nación con sus hermanas de Iberoa- 
mérica y elevar el nombre de nuestra 
querida Patria, así como estrechar los 
brazos que nos tienden nuestros herma- 
nos del otro lado del Océano, llevando 
a ellos ráfagas de optimismo y espe- 
ranza en nuestro resurgimiento”, Aña- 
diendo en otro pasaje de su discurso 
que el “Plus Ultra” representó el re- 
encuentro de la madre con las hijas, 
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de España con las naciones iberoame- 
ricanas, al restaurar los puentes y la 
comunicación que se habían perdido 
tras la independencia de aquéllas, pu- 
so fin a las secuelas del Desastre del 
98 y revivió aquella España sin pulso, 
devolviendo a los españoles su orgullo 
como pueblo y como nación. A España 
le habían nacido alas y su espíritu y su 
vida volverían a cruzar, tras épica re- 
petición del viaje de las tres Carabe- 
las, la mar océana, despertando de su 
letargo, recuperando su aliento y 
energías y ocupando el puesto que por 
su historia le correspondía en la Co- 
munidad Iberoamericana de naciones. 

Posteriormente, el Príncipe Don Fe- 


 lipe se trasladó al monumento erigido 
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Homenaje a los héroes del “Plus Ultra” 
ante su monumento, pasada 

de la Patrulla “Aguila” 

y despegue del avión CL-215T. 


en honor del Plus Ultra, donado por el 
pueblo argentino, donde se les rindió 
homenaje y se depositó una corona de 
flores mientras la Patrulla Aguila so- 
brevolaba la zona dejando en el cielo 
una estela de humo con los colores de 
la bandera nacional. A continuación un 
hidroavión Canadair CL-215T, de los 
utilizados para la extinción de incen- 
dios forestales, despegó en un vuelo 
simbólico rememorando el que hacía 
75 años emprendieron Ramón Franco, 
Julio Ruiz de Alda, Juan Manuel Du- 
rán y Pablo Rada m 
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Rescate al 


EDUARDO ORTUÑO VILLAPALOS Y JuLio ÁRCAS BERMUDEZ 


Comandantes de Aviación 


yoría de los españoles estaban 

pendientes del “gordo” de Navi- 
dad del 2000, Eleonora De Sabatá y 
Máximo Grassadonia, dos jóvenes 
italianos, se veían obligados a aban- 
donar el velero de 7 metros con el 
que se dirigían desde el continente a 
Canarias. Sobre las 09:00 horas y de- 
bido al temporal que azotó la zona 
durante esos días su embarcación su- 
frió una vía de agua, y se vieron obli- 
gados a trasladarse a su pequeño bote 
salvavidas y lanzar un SOS... El prin- 
cipal problema es que estaban en me- 
dio del Atlántico, a unas 160 NM 


| a misma mañana que la gran ma- 
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(Millas Náuticas) de la costa marro- 
quí y a 425 NM al Noreste de la isla 
de Gran Canaria, dentro del FIR de 
Casablanca y por lo tanto bajo res- 
ponsabilidad de Marruecos. Poco po- 
dían imaginar nuestros protagonistas 
el dispositivo de salvamento que a 
partir de ese momento se iba a poner 
en marcha... 


LA ALERTA SE DISPARA 


Son las 13:30 del viernes 22 de di- 
ciembre. El que más y el que menos 
ya está pensando en la Nochebuena y 
en el día de Navidad. El RCC de Ca- 


narias (Centro Coordinador de Salva- 
mento del Ejército del Atre) no es 
una excepción. En esos momentos se 
recibe la llamada del CRCS de Las 
Palmas (Centro Regional Coordina- 
dor de Salvamento de Marina Mer- 
cante) solicitando un medio SAR pa- 
ra el rescate de dos náufragos del ve- 
lero italiano “Tres-C” que se ha 
hundido 330 NM al Noreste de Lan- 
zarote, la isla más oriental del archi- 
piélago canario (figura 1). 
Rápidamente la alerta se extiende a 
las tripulaciones de servicio del 802 
Escuadrón. El avión Fokker 27 con 
indicativo RESCUE-25 se debe diri- 
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Avión Fokker-27 que realizó la búsqueda y 
helicóptero Superpuma que efectuó el resca- 
te, posicionándose sobre la vertical de los 
náufragos. 


gir a zona para localizar y señalizar la 
balsa, y el helicóptero Superpuma 
con indicativo RESCUE-22 tendrá 
que realizar la operación de recupera- 
ción de los náufragos. 

Por la distancia tan considerable, el 
principal problema que tripulaciones 
y RCC inmediatamente detectan es 
que la llegada antes de la puesta del 
sol va a ser muy justa. Como nues- 
tros helicópteros SAR están limitados 
para realizar la operación nocturna en 
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alta mar, queda claro que un cuarto 
de hora arriba o abajo en la hora esti- 
mada de llegada a la posición puede 
suponer el rescate esa misma tarde o 
su retraso hasta la mañana siguiente. 
- La operación se nos antoja como una 
carrera contra-reloj; contra el reloj 
del sol... 


EL MAREMÁGNUM EN EL RCC 


A las 14:00 horas los brazos ejecu- 
tores de la misión (avión y helicópte- 
ro) están enfrascados en la tarea de 
preparar sus despegues conscientes 
de la importancia de efectuar la sali- 
da cuanto antes. En el helicóptero se 
tienen que montar depósitos de com- 
bustible internos porque la distancia 
del naufragio sobrepasa su radio de 


acción normal. En el cerebro de la 
operación, el RCC, la actividad fre- 
nética ha sustituido a la tranquilidad 
que se vivía media hora antes. Hay 
que efectuar múltiples gestiones y las 
manos en estos casos siempre son po- 
cas: petición de confirmación de po- 
sición a la estación de Maspalomas 
(una de las estaciones de seguimiento 
de los satélites del programa 
SARSAT-COSPAS para detección 
de radiobalizas de emergencia en to- 
do el mundo), petición de informa- 
ción meteorológica de la zona, peti- 
ción de autorización de sobrevuelo y 
actuación de los medios aéreos den- 
tro del FIR Casablanca. Teléfono y 
fax echan humo. Esto no ha hecho 
más que empezar. 





—¡Y-6, Y-6, RESCUE-253 estamos en 
el aire, estimando la zona a las 16:00! 

El Fokker-27 del 802 Escuadrón aca- 
ba de confirmar su despegue al RCC 
(el indicativo radio del Centro es Y-6, 
pronunciado según el alfabeto aeronáu- 
tico como “yankee-seis”). Se comprue- 
ba que el avión va a llegar a zona con 
luz de día y podrá realizar su búsqueda 
sin problemas, pero ¿y el helicóptero? 

La estación de Maspalomas confir- 
ma que el satélite está recibiendo una 
radiobaliza de 406 Mhz. en la zona y 
que en breve podrán enviar por fax la 
información que tienen sobre la posi- 
ción. El RCC sabe que los datos que 
envíe la estación son muy precisos 
por lo que se tendrá una posición 
muy exacta para transmitir al RES- 
CUE-25. (Las radiobalizas que emi- 





ten en 406 Mhz. son unos dispositi- 
vos más modernos que las tradiciona- 
les de 121.5 y 243.0 Mhz. y tienen 
bastantes ventajas sobre éstas ya que 
son muchísimo más precisas, además 
de poder enviar en su transmisión da- 
tos acerca del barco emisor). 

—¡Y-6, Y-6, RESCUE-22 en el aire, 
estimada al punto a las 17:49!. Va- 
mos a buscar el viento más favorable 
y ahora os confirmamos si hay varia- 
ción en la hora estimada de llegada. 

—¡ Recibido, RESCUE-22 te confirmo 
hora del ocaso en la zona a las 17:35! 

Está claro. El helicóptero va a lle- 
gar a la zona sobre la hora del ocaso. 
Por nuestra experiencia en el mar sa- 
bemos que, desde la puesta del sol, 
tendremos entre 20 y 30 minutos de 
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luz de crepúsculo para poder operar. 
Y eso que el Superpuma se está por- 
tando formidablemente y mantiene 
una velocidad tan favorable que esti- 
ma recorrer las 425 NM en poco más 
de 3 horas y 15 minutos. 

—¡Oh Dioses! -grita aliviado al- 
guien en el RCC- ¡Ya tenemos la au- 
torización de sobrevuelo en la zona 
de búsqueda! 

El RCC de Casablanca ha mandado 
la autorización para operar en su zo- 
na y mantiene contacto continuamen- 
te con el de Canarias por si se requi- 
riera su apoyo. 

Se pide al CRCS información sobre 
el velero y los medios de salvamento 
que llevaban (espejos de señales, bali- 
zas, botes de humo, etc.). EL CRCS 
no tiene ese dato y en su lugar nos da 
el número de teléfono de un familiar... 


MOMENTOS DE 
DESCONCIERTO 


Stella es la hermana de Eleonora y 
resulta ser la persona que contesta el 
teléfono desde Suiza. Ella no puede 
dar mucha información, pero le pasa al 
RCC el teléfono de su padre que se en- 
cuentra en Estados Unidos y que fue el 
que equipó la embarcación que se ha 
utilizado; por lo tanto debe estar al co- 
rriente de la dotación de la misma. 

En unos momentos el caudal de in- 
formación es tremendo. El avión con- 
firma que está entrando en zona y co- 
mienza una búsqueda “ladder” (figura 
2) que el RCC le ha pasado minutos 
antes. En la planificación de dicha 
búsqueda ha contribuido grandemente 
el responsable de la “Rueda de los 
Navegantes”, especie de “red” de ra- 
dioaficionados que a determinadas 
horas están en contacto en frecuencias 
de HF y que también tuvieron conoci- 
miento del SOS del velero italiano. 

Mientras un operador del RCC tra- 
ta de localizar al padre de Eleonora 
llega la información de la estación de 
Maspalomas sobre la última posición 
que el satélite tiene de la radiobaliza 
de 406 Mhz... y.. y.. ¡no puede ser!, 
¡el punto que da el satélite está 60 
NM al noreste del que dieron los náu- 
fragos! y lo que es peor.. ¡¡la emisión 
de la baliza indica que corresponde a 
otro velero de nombre “Petit Loup”!!. 

—Desde luego hay viento en la zo- 


























na, ¡pero una deriva de 60 NM es im- 
posible! - se comenta entre los opera- 
dores del RCC. 

—|¡¡ Tenemos contacto con el padre!! 

—.. YO les preparé el equipo -ase- 
vera el padre al otro lado del teléfo- 
no- llevaban botes de humo, pero no 
llevaban baliza de 406 Mhz., no se si 
tiene alguna de 121.5, pero de 406 
Mhz. seguro que no. 

Si no llevan baliza de 406 Mhz. 
¿Quién está emitiendo en esa nueva 
posición? ¿será posible que estemos 
ante otra señal de emergencia en la 
misma zona?. La respuesta parece 
obvia. Es afirmativa: otra radiobaliza 
diferente a la de los dos italianos está 
emitiendo también en emergencia. 

—¡Y-6, RESCUE-25 comenzando 
tercera pasada! -se oye el carraspeo 
en la radio de HF, confirmando que el 
Fokker continua la búsqueda sin re- 
sultado positivo hasta ese momento. 

Son las 16:45 y en el RCC surge la 
gran duda. Tenemos dos posiciones 
separadas 60 NM con dos emergen- 
cias diferentes. En la primera los náu- 
fragos italianos están en la balsa, pe- 
ro en una posición poco precisa y el 
Fokker lleva casi una hora en esa zo- 
na sin resultado positivo. Y la segun- 
da posición dada por el satélite es 
muy exacta, pero por la cercanía del 
ocaso obligaría a desviar a los me- 
dios aéreos ya hacia allí... 

¿Qué hacer? La incertidumbre pla- 
nea sobre el Centro conscientes de 
que la decisión en un sentido u otro 
pondrá en juego la vida de seres hu- 
manos. 

—¡Y-6, RESCUE 22 estimamos la 
posición inicial a las 17:38!...-el he- 
licóptero está próximo a la zona... 


BENDITA TECNOLOGÍA 


En estas cavilaciones estamos cuan- 
do aparece en escena un nuevo prota- 
gonista. El RCC de Roma acaba de 
enviar al CRCS una posición actuali- 
zada de los náufragos italianos. No 
saben decirle al RCC de donde ha sa- 
lido dicha información, pero es un da- 
to de las 16:15. La nueva posición es- 
tá a algo más de 10 NM de la inicial.. 

—¡RESCUE 25 y RESCUE 22 de 
Y-6, diríjanse a esta nueva posición... 
33” 21.99" Norte y 010” 24.93 Oes- 
te.!... ¡ Repito nueva posición...! - El 




















Dos momentos claves en la operación de rescate: en la fotografía superior apreciamos 
cómo el primer nadador-rescatador inicia el descenso mientras que en la inferior, el pri- 
mer rescatador comienza a organizar el arriado de los náufragos. 
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operador en la radio se desgañita por- 
que son la 17:12. Quedan 27 minutos 
para el ocaso. 

Por suerte el Fokker-27 está muy 
próximo a la posición, porque la bús- 
queda planificada por el RCC los di- 
rigía certeramente a ese lugar, con lo 
que hubieran pasado por la vertical 
15 6 20 minutos después. 

Stella, la hermana de Eleonora, con- 
firma al RCC la posición y que ha te- 
nido acceso a dicha información gra- 
cias al teléfono para hablar vía satélite 
que llevan y han conseguido enviar el 
dato porque también tienen un GPS... 

—¡Y-6, RESCUE-25 hemos locali- 
zado la embarcación, repito hemos 
localizado la embarcación!. ¡Hay 
movimiento en la balsa, nos están sa- 
ludando! - el avión comunica con 
alegría contenida el hallazgo. Saben 
que aún queda mucho por hacer. 

El padre de la chica está en ese mo- 
mento al teléfono y escucha perfecta- 
mente la noticia. No puede evitar 
echarse a llorar y alguno en el REC 
cast le acompaña. 

Pero son las 17:20 y el helicóptero 
estima la posición en 10 minutos. La 
parte inferior del disco solar comien- 
za a apoyarse en el horizonte.. 

El helicóptero cargado con 3.500 l1- 
tros de combustible ha ido marcando 
una GS (velocidad respecto al suelo) 
muy buena durante el trayecto. Hace 
ya tiempo que los pilotos decidieron 
poner la potencia de los motores al 








| máximo para ganar esos “minutillos” 


que son esenciales cuando al sol le 
queda un cuarto de hora escaso para 
desaparecer de nuestra latitud. 
—¡¡Y-6, RESCUE-22 tenemos a la 
vista la balsa! -el copiloto del Superpu- 
ma transmite la anhelada comunicación. 


EN EL HORIZONTE EL SOL. EN 
EL MAR MONTANAS DE AGUA 


Son las 17:35 y el helicóptero está 
sobre la vertical. Como el viento es 
de Oeste, la aeronave queda aproada 
a la puesta del sol que, inexorable- 
mente, comienza a producirse. 

El briefing de la maniobra que se 
va a realizar se da rápidamente, y es 
en estos momentos cuando se agrade- 
ce la instrucción recibida y se pone 
de manifiesto el grado de coordina- 
ción existente entre los seis tripulan- 
tes del helicóptero; hay que hacerlo 
rápido, pero hay que hacerlo bien. 

El helicóptero debe mantenerse es- 
tático sobre el punto con una altura 
constante sobre el agua. Una vez así, 
la operación consistirá en bajar al pri- 
mer nadador-rescatador a bordo de la 
balsa, establecer la cuerda-guía que 
permita la entrada del segundo resca- 
tador con un cincho de rescate e izar 
uno por uno a los dos náufragos. 

—¡Eso no son olas, son montañas 
de agua! -comenta al fin alguien a 
bordo- ¡La previsión meteorológica 
en la zona daba mar gruesa y seguro 





El segundo rescatador intenta acercarse a la balsa. 
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que la altura de las olas debe estar 
entre 5 y 6 metros! 

A 100 pies sobre el agua toda la tri- 
pulación contempla lo que el mar de 
fondo está provocando. El paso de las 
olas hace que el radioaltímetro oscile 
entre 70 y 100 pies. 

— ¡Cuidado con la altura, estamos su- 
biendo y bajando continuamente! -avisa 
el copiloto mirando el radioaltímetro. 

—¡Te juro que yo no puedo variar 
tan bruscamente! -responde el piloto 
intentando dominar el helicóptero an- 
te la oscilación continua del instru- 
mento indicador de la altura. 

Son las 17:45. La raya del horizon- 
te de poniente todavía se ve clara- 
mente pero el mar comienza a enne- 
erecerse y el helicóptero está en me- 
dio de la maniobra. 

— ¡El rescatador está en la balsa! - 
erita el operador-grúa avisando que ya 
ha conseguido llegar hasta los náufra- 
gos el primero de nuestros rescatadores. 

Los nadadores-rescatadores colga- 
dos en la grúa son golpeados una y 
otra vez por paredes de agua mientras 
continúan con su trabajo para izar a 
los dos náufragos. 

Por fin Eleonora está a bordo. Se 
abalanza emocionada sobre la 
DUE/ATS de la tripulación y co- 
mienza a llorar. A las 17:50 es izado 
Máximo. Ya pasan 15 minutos desde 
el ocaso y queda recoger al rescata- 
dor que se encuentra en la balsa. Ha 
tenido que cortar la cuerda-guía por- 
que estaba enrollada en el ancla de 
capa de la balsa y entre sus piernas. 
Es una decisión acertada.. y muy va- 
liente, porque ahora queda solo en la 
pequeña embarcación y sin conexión 
física con el helicóptero. 

Tras unos momentos de tensión el 
rescatador es izado. Son las 17:55, el 
mar abajo está ya negro y arriba, to- 
dos, rescatados y rescatadores están a 
bordo sanos y salvos. 

—¡Y-6, RESCUE-22 te confirmo los 
dos náufragos a bordo! Estamos en 
curso a Casablanca. -el helicóptero 
comunica por fin el final del rescate. 

En el RCC estalla la alegría y se 
comienza a confirmar a todos los 1m- 
plicados el resultado positivo de la 
recuperación. El RCC de Roma co- 
necta el “manos libres” del teléfono y 
pide la confirmación de la noticia. 

— ¡Adelante Canarias! 
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Traslado de Eleonora desde el helicóptero a la ambulancia en el aeropuerto de Casablanca. 


—¡Os confirmo resultado positivo, los 
dos náufragos a bordo del helicóptero! 

El griterío que se escucha desde Ro- 
ma es ensordecedor y los agradeci- 
mientos y enhorabuenas interminables, 


RECUPERACIÓN A CASABLANCA 


Ya cuando los medios aéreos des- 
pegaron se había tomado la decisión 
de que repostarían en Casablanca, a 
solo 160 NM de la zona. El RES- 
CUE-23 se dirige a la zona de la otra 
emergencia, la del “Petit Loup” y co- 
mienza una nueva búsqueda. Después 
de veinte minutos tienen que abando- 
nar porque la noche ya es cerrada. De 
todas formas la radiobaliza de este 
velero, que antes el satélite había re- 
cibido claramente, ya no se recibe. 
Posteriormente se confirma que el 
velero ha seguido hacia el Estrecho 
sin aparentes complicaciones. 

Todo lo que Eleonora y Máximo 
llevaban se quedó en su barco, así 
que parte de la tripulación les deja 
sus camisetas para que puedan des- 
prenderse de sus ropas mojadas. 





El aterrizaje en el aeropuerto Mo- 
hamed V de Casablanca se efectúa a 
las 19:00. El frío en la plataforma del 
aeródromo marroquí es intenso por lo 
que los dos náufragos permanecen 
dentro del helicóptero y abrigados 
con los sacos que las DUE/ATS lle- 
van a bordo para casos de enfria- 
miento e hipotermia. 

Mientras se repostan las aeronaves 
las gestiones telefónicas continúan 
para confirmar si el avión debe llevar 
a Las Palmas a los italianos o deben 
quedar en Marruecos. Finalmente el 
Consulado italiano en Rabat decide 
hacerse cargo de sus dos compatrio- 
tas, para lo cual quedarán alojados en 
un hotel en Casablanca hasta que lle- 
gue un avión de su país a recogerlos. 


MISIÓN CUMPLIDA 


Una hora y algo después el RES- 
CUE-22 y el RESCUE-25 despegan 
de Casablanca con destino a Las Pal- 
mas. El avión hará el trayecto de vuel- 
ta en unas tres horas y el helicóptero 
empleará un poco más de cuatro horas 
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y media. Pero la misión está cumplida. 

Con la inmensa satisfacción que 
produce la finalización con éxito de 
una operación en la que están vidas 
humanas en juego, las tripulaciones 
ponen rumbo a casa en un ambiente 
claramente distendido que nada tiene 
que ver con el que se respiraba tan 
solo unas horas antes. 

El Fokker-27 realizaría un total de 
08:15 horas y el Superpuma 09:10. 

En el siglo XX que se nos fue, los 
45 años de historia y 2.540 misiones 
realizadas por el SAR de Canarias 
(802 Escuadrón y RCC) son suficien- 
te bagaje para saber que estamos ante 
un grupo humano experimentado, 
preparado y entrenado para salvar vi- 
das en esta zona del mundo. En estos 
tiempos inciertos que vivimos, quiso 
el Destino que a pocos días del final 
de siglo, el SAR de Canarias se viera 
implicado en una preciosa operación 
de salvamento como si se quisiera to- 
car en las conciencias y corazones de 
quienes infravaloran, menosprecian 
O, simplemente, no cuentan con el 
SAR del Ejército del Aire 
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DOSSIER 





Edu Femández, RED 


Las Fuerzas Armadas en la lucha 
contra el tráfico de drogas. 
Una nueva misión 


¡| primera reacción a la petición de la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica para que escribiera la introducción al monográfi- 
co consagrado a la participación del Ejército del Aire, como 
parte de las Fuerzas Armadas, en la lucha contra el tráfico de Drogas 
fue de gran satisfacción, porque más allá de las interesantes considera- 
ciones que sobre esta cuestión van a ser expuestas en los artículos del 





una cuestión mucho más general, de la que deriva, como caso particular, 
la implicación de nuestras unidades en la lucha contra la droga. 


Se trata del debate abierto y muy actual sobre las nuevas misiones de 
las Fuerzas Armadas (FAS) cara al siglo que comienza, en un nuevo mar- 
co estratégico en el que la globalización y las incertidumbres derivadas 
del cambio de valores, que se ha dado en llamar “modernidad” y que ha 
traído consigo nuevos riesgos y amenazas emergentes. 


Planteo aquí una cuestión que juzgo esencial, porque se relaciona di- 
rectamente con aspectos ligados a la identidad nacional, a la conciencia 


un debate, lo más amplio posible en el seno de la sociedad, sobre el mo- 
delo, los riesgos que deberán afrontar y las misiones que podrán ser enco- 
mendadas a las FAS. 





Este debate no es solamente español, porque similares cuestiones están encima de la mesa de los responsables po- 
líticos y los analistas de todos los países de nuestro entorno, pero no cabe duda que, en nuestro caso, este tema tiene 
tintes especiales porque la distancia histórica de la transición permite abordar ahora, por vez primera, una profun- 
da reflexión sobre estos temas. 


Esta evolución conceptual es más fácil de comprender si se presta atención al caso concreto de la implicación de 


las Fuerzas Armadas en la lucha contra el tráfico de drogas al que se va a hacer una oportuna aproximación en este 


número de la Revista institucional de nuestro Ejército del Aire. 


Se constata un incremento, inimaginable hace sólo unos años, de las capacidades de las organizaciones criminales 


que, utilizando simultáneamente toda rendija disponible en los ordenamientos jurídicos (rendijas que toman dimensiones 
de auténticos barrancos en Derecho Internacional), y unos medios materiales cada día más sofisticados, disponibles en 
el mercado al mejor postor, que convierten a estas mafias en ejércitos bien adiestrados y asesorados. 


Las Fuerzas Armadas llevan ya tiempo colaborando en este lucha. Preparadas tradicionalmente para combatir un ene- 
migo exterior, disponían y disponen de elementos de valor inapreciable para colaborar con las Fuerzas y Cuerpos de Se- 
guridad del Estado (FCSE), principales responsables en la materia. En esta cuestión, el papel de las FAS ha sido particu- 
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monográfico, el mero planteamiento de la cuestión da pie al análisis de | 





de defensa, al futuro de nuestras Fuerzas Armadas, que debe dar origen a 
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larmente importante, porque disponen de instrumentos técnicos de lailandia detección y seguimiento, pero bién > 
plataformas aptas para una intervención a distancia, imprescindible en determinadas situaciones. 


La novedad ahora es que se está pasando de las puntuales colaboraciones a una intervención directa en n las ac- E | a 
ciones, de la mano, por supuesto de las FCSE y bajo mandato de la autoridad judicial. Recientes operaciones | E 
muestran bien a las claras los términos generales del momento en que nos encontramos. En ellas, los buques de los 
traficantes son asaltados por las FCSE desde helicópteros del Ejército del Aire o desde embarcaciones de la Arma- 
da, culminando un largo dispositivo en-el que la intervención de las EAS ha sido esencial. 





La gran evolución de fondo es conceptual y consiste en reconocer que operaciones como las descritas pasan a 
constituir misiones de las FAS, al mismo nivel de prioridad que otras “tradicionales”, como muestra la naturali- 
dad con la que se va asumiendo la cobertura mediática de las mismas. 








Cada día es más evidente la idoneidad de las FAS para la realización de todo tipo de misiones que exijan su per: 
manente disponibilidad en situaciones de especial amenaza para la seguridad nacional. Así el nuevo concepto es- 
tratégico de la Alianza, aprobado en la cumbre de Washington de 1999 (CE99) manifiesta la disposición de la 
Alianza a enfrentarse con los riesgos enumerados en su Apartado 24 (que incluyen los actos de terrorismo, sabota- 
Je y delincuencia organizada), que generarán respuesta en forma de consulta del Art, 4 TW y, cuando sea necesa- 
rio, coordinación de esfuerzos y respuestas. 





Enel ámbito interno, nuestro Libro Blanco de la Defensa, recientemente publicado, contempla, e en lo referente a 
las misiones y escenarios de nuestras Fuerzas Armadas la posibilidad de que “sean llamadas a colaborar en la lu- 
cha contra el terrorismo internacional, narcotráfico, crimen organizado o inmigración clandestina, realizando tare- 
as de vigilancia o de apoyo técnico adecuadas a sus capacidades específicas”. 


Lo que se ha dado en llamar nuevas misiones de las FAS, entre las que se contempla la lucha contra el tráfico de 
drogas, derivan, a mi juicio, de una evolución de las misiones de las FAS, que exige hoy, más allá de la defensa ar- 
mada del propio territorio, su capacidad para actuar como Instrumento de Gestión de Crisis y de respuesta a todo 
tipo de amenazas, a disposición del Gobierno, democráticamente legitimado, en los casos en los que los mecanis- 
mos normales del Estado han sido excedidos o no sean adecuados. 








Lo anterior permite prever el futuro de las Fuerzas Armadas en el marco y fuera de la Alianza. El signo distintivo 
de las FAS en este nuevo entorno no sería tanto el empleo de las armas como la situación de permanente disponibi- 
lidad y la capacidad para actuar con independencia de las circunstancias externas a la propia misión, actuación que 
será muy a menudo de carácter multinacional y en ocasiones, en estrecha colaboración con organismos externos a 
la Defensa, en el marco de oper, aciones que bien podríamos llamar * “compartidas”. 


En el caso que nos ocupa, de la lucha contra la droga, la cuestión es evidente. Las organizaciones criminales a las que nos 
enfrentamos se presentan cada día más como un enemigo formidable que amenaza la seguridad, a través de la violación sis- 
temática de nuestra normativa. Las FCSE seguirán, qué duda cabe, llevando la batuta en la materia, pero las Fuerzas Ar- 
madas serán un elemento capital de respuesta, en el marco de operaciones conjuntas, combinadas y “compartidas”. 


Este punto de vista explica también el auge de las nuevas misiones de mantenimiento de la paz y humanitarias, 
que pasan a ser altamente prioritarias para las FAS, “una misión más” de las que tienen encomendadas. Parece 
necesaria también aquí una evolución de las mentalidades dentro y fuera de las FAS, en esta dirección. 


El verdadero reto cara al futuro, que no es otro que ser coherentes hasta las últimas consecuencias con la idea de- 
mocrática. Las FAS, cara al nuevo siglo, tendrán que responder, en todos sus aspectos, a lo que de ellas espera la so- 
ciedad que las sustenta, es esencial renovar a cada paso de la reflexión la vigencia de este compromiso. 





El futuro de nuestras FAS pasa por una profundización de su vínculo natural con la sociedad : a la que sirven y de 
la que sacan su legitimidad, su presupuesto, sus prioridades y también sus misiones. Ello convierte en esencial el es- 
tudio de este vínculo, del-que deriva todo lo demás. A esta cuestión capital deberán dedicarse permanente atención 
y estudio en los próximos años y el análisis que AAA nos aiii la Revista de Aeronáutica y Astronáutica contri- 

buirá, a buen Seguro, a este objetivo. EPA A o lo | 

| | | Md AE | 

| 

FEDERICO Flrlo Poberba MARTINEZ-CONDE + o Madrid, 6 de diciembre de 2000 
Ministro de Defenta E A A (22 Aniversario de nuestra Constitución) 
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El Ministerio de Defensa en la 
estrategia nacional sobre drogas 


GONZALO ROBLES OROZCO 
Delegado del Gobierno para el Plan Nacional sobre drogas 





Astronáutica” el interés mostrado en la publica- 


| ) eseo agradecer a la “Revista de Aeronáutica y 


ción de un dossier sobre drogas, campo en el 

que venimos trabajando intensamente durante los 

últimos años en aras de paliar los efectos nocivos 
que su tráfico y consumo producen en la sociedad. 

Las Fuerzas Armadas, sin tener una competencia 


- específica en la lucha contra el tráfico de drogas, no 


son ajenas a los esfuerzos 
del Estado en este campo, 
como se ha puesto de mani- 
fiesto en múltiples ocasiones 
en las que han prestado su 
apoyo a las Fuerzas de Se- 
guridad cuando han sido re- 
queridas para ello y sus mi- 
siones se lo han permitido. 
En estas líneas deseo po- 
ner de manifiesto precisamen- 
te este apoyo, la mención ex- 
presa que de él se hace en la Estrategia Nacional sobre 
Drogas y las líneas generales en las que se circunscribe, 
Antes, no obstante, aprovecharé la ocasión que se 
me brinda para ofrecerles una visión general de nues- 
tra organización, la Delegación del Gobierno para el 
Plan Nacional sobre Drogas, con la finalidad de dar una 


lO > APprue 


idea de nuestro funcionamiento y ámbito de actuación. 





LA DELEGACIÓN DEL GOBIERNO PARA EL 
PLAN NACIONAL SOBRE DROGAS 


8 Delegación del Gobierno para el Plan Nacional 
sobre Drogas (DGPNSD) tiene su génesis en un 





“Dada la complejidad del problema (de la lucha 


contra el tráfico de drogas) es imprescindible que 
e ori su iii a la resolución del mismo 





pr IIA ha spa entre ellos los 
Ministerios de Economía y Hacienda y de Defensa”. 
(Texto de :| Real Decreto 1911/99 de 17 de diciembre, por € 2 que 


4 la Estrategia Nacional sobre Drogas para el período 
2000-2008). | 


Real Decreto 1677/85, de 11 de septiembre, por el que | 


se crea el Grupo Interministerial para el Plan Nacional 


sobre Drogas, cuya Secretaría se atribuye a un órgano | 


unipersonal, el Delegado del Gobierno. A este Decreto 
fundacional se llega como muestra de la honda preo- 
cupación existente por el gran impacto que supuso el 
consumo de drogas en nuestro país en los años finales 
de la década de los 70 y principios de los 80. 

Este embrión de la actual 
DGPNSD, se adscribe en un 
principio al Ministerio de Sa- 
nidad y Cansumo, y poste- 
riormente al de Asuntos So- 
ciales. Se hizo necesario, sin 
embargo, potenciar la activi- 
dad policial en evitación de 
que proliferaran los delitos 


que disponen 
Or contar dicho 


gas, lo que generó que su 


vinculados al tráfico de dro- | 





dependencia pasara al Mi- 


nisterio del Interior (R.D. 


2314/1993, de 29 de diciem- 


bre), con la intención de dotar al organismo de los me- | 


dios necesarios para desarrollar una acción eficaz en 


materia de reducción de la oferta, sin abandonar por | 


ello los aspectos de prevención y rehabilitación que ya 
se venían realizando. 

La DGPNSD se configura así como el organismo 
de la Administración Central del Estado encargado 
de desarrollar una política integral que contemple 
tanto los problemas derivados del control de la de- 
manda como los de la oferta. Sus funciones y com- 
petencias se encuentran reguladas en la actualidad 
por R.D. 1449/2000, de 28 de julio, por el que se 


| 29 de febrero de 2000. La guardia civil desmantela una organización que transportaba droga en avioneta. En la operac ión “Juliana” 
- fueron detenidas 9 personas e incautados 639 kilos de polen de hachís, 7 vehículos y una avioneta con la que se llevaba a cabo el 
tran profe de la droga. 
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| modifica y desarrolla la opimiciura orgánica básica 
del Ministerio del Interior. ? 

-Su máximo responsable es el Delegado del Go- 
=[ bierno de quien dependen cinco Subdirecciones 
Generales: 

— La Subdirección General del Plan Nacional so- 

bre Drogas, 
| .—La Subdirección General de Relaciones Inter- 
nacionales, 

— La Subdirección bd de SiO5iión y Relacio- 
nes Institucionales, y 

— Dos Gabinetes, con el mismo rango, el Gabi- 





! nete de Evaluación y el Gabinete de Coordinación, 


dirigidos e integrados | por miembros de las Fuerzas 
y Cuerpos de Seguridad. 


bre Drogas prepara € e informa los asuntos que ha- 
yan de someterse al Grupo Interministerial, desa- 
rrolla sus acciones y propuestas, mantiene relacio- 
-nes con las diferentes ¡Administraciones Públicas y 
ONGs y dirige el Sistema de Información sobre 














ran los de Prevención y Reinserción Social. 

-La Subdirección General de Relaciones Inter- 
nacionales coordina la posición nacion en las reu- 
niones de los Organismos internacionales correspon- 





entre las unidades de los. distintos depa ament 
nisteriales que llevan a cabo. actuac 
po, todo ello sin perjuicio de la unidad de representa- 
ción atribuida al Mini terio de | 
ciones lr 
los presupuestos, gestiona los recursos humanos, 
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Drogas. Entre sus Servicios más destacados figu- 


dientes, en especial las desarrolladas en el marco de 
ta Unión Europea, ejerciendo la coordin inde | 

| 1 -DGPNSD, : 
uaciones en este cam- - 


suntos Exteri eS. | 
- La Subdirección General de Gestión y Rela-- 
itucionales coordina la asignación. de 


económicos y materiales de la Delegación, partici- 


DELEGADO DEL GOBIERNO — 
A EL PLAN NACIONAL SOBRE DROGAS 


Nacional de Estupef cientes. == 
La Subdirección General del Plan Nacional : sol | 


otros servicios cuya competencia pueda repercutir 
dios monográfi cos relacionados con este campo. 


rio Español Sobre Drogas, órgano permanente de 
_ recogida de información de los múltiples aspectos re- | 


! 





de gran incidencia en la actividad de las Fuerzas y 
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pa en las reuniones de los organismos interna- 
cionales correspondientes y lleva el Registro Gene- | 
ral de Operadores de Sustancias Químicas Catalo- 
gadas. Entre sus Servicios más destacados figuran 
los del Fondo, Precursores y Desarrollo Normativo, - 


Cuerpos de Seguridad. 

El Gabinete de Evaluación tiene encomendada 
la recepción, análisis, elaboración y estudio de la 
información sobre tráfico de drogas y blanqueo re- 
lacionado, el establecimiento de un Observatorio 
para el seguimiento del uso de nuevas tecnologías 
en este campo, la elaboración de las estadísticas 
nacionales y la coordinación de la Oficina Central 





El Gabinete de Coordinación tiene encomenda- 
da la función de coordinar, por delegación del Secre- 
tario de Estado de Seguridad, la actuación entre las 
Unidades de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad: 
del Estado menanes en la materia y de éstas con 


en este ámbito, además de la elaboración de estu- 


Depende asimismo de la DGPNSD el Observato- 


A —— q — 


-lacionados con las drogas y las drogodependencias. ] 
—Adscritos al Ministerio del Interior, a través de ta 

ncionan | Consejo o Superior de Lucha 
contra el Tráfico de Drogas y el Blanqueo de Capita- | | 
les, presidido por el Ministro ) del Interior y del que 
son vocales permanentes, entre otros, los Directores 
- Generales de la Guardia Civil y del Cuerpo Nacional 
_de Policía, siendo su |Sebrelado. el Director del Gabi- 
- nete de Evaluación, y el Consejo Asesor de Lucha 
contra el Tráfico de Drogas y el Blanqueo de Capita- 
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a | les, oresidiido por 8] Déledado del Goblemo y del que 
YA | son vocales permanentes, entre otros, el Subdirector 
2 | General de Operaciones de la Guardia Civil y su ho- 


mólogo del Cuerpo Nacional del Policía, siendo su 

Secretario el Director del Gabinete de Coordinación. 
La función del Consejo Superior es el diseño de 

las líneas políticas generales y estratégicas en la 


materia y la del Consejo Asesor el apoyo y asisten- 


| cia al Delegado en el ejercicio de sus competencias 
y, en especial, las referidas a las actuaciones de los 
Cuerpos y Fuerzas de Seguridad en cumplimiento 
de estrategias concretas. 


Este es el esquema básico de nuestra organiza- 


ción. Pero la lucha contra el tráfico de drogas no se 


| acaba aquí; en los niveles territoriales del Estado, 
' Comunidades Autónomas y Municipios, así como - 


ONGs, también se trabaja activamente en la pre- 
vención y tratamiento de las toxicomanías y la Dele- 
gación, como punto de encuentro, colabora activa- 
mente con todos ellos. 


ORIGEN DE LA ESTRATEGIA NACIONAL 
SOBRE DROGAS 


l-Plan Nacional sobre Drogas, fruto del consen- 


so y de la voluntad política de 1985, tras 15 de 
vigencia y permanente actualización, necesitaba 
adecuarse a la realidad actual del fenómeno de las 
drogas así como adelantarse a previsibles cambios 


en el fenómeno de las drogodependencias. 


Ya la Comisión Mixta Congreso-Senado para el 


| Estudio de las Drogas estableció, en su informe de 


|| diciembre de 1995, la necesidad de articular y desa- 


rrollar actuaciones en torno a diferentes áreas que - 


_permitieran aportar soluciones a los problemas rela- 
cionados con los consumos y tráficos de drogas. 

- Dicho informe, fruto del debate, pero sobre todo, de 

un profundo análisis de la realidad del fenómeno de 

las drogas, y aprobado por unanimidad por todos los 
sido llevadas a cabo prácticamente en su totalidad. | 

Por su parte, el Gobierno aprobó un Plan de Me- 


didas en 1997 dirigidas a proporcionar soluciones a 


los diferentes problemas que en relación con las 


drogas se planteaban en nuestro país. Dicho Plan El 


también ha sido desarrollado en su totalidad, 


Por otra parte, la vigésima Sesión Exiraórdnalla de 
la Asamblea General de Naciones Unidas, celebrada A 


en junio del pasado año en Nueva York con masiva 


asistencia de Jefes de Estado y de Gobierno (reflejo hi 


-de la importancia que el fenómeno de las drogas si- 


gue significando anivel mundial), aprobó: una. decla--- 
ración de principios rectores, metas y objetivos pluria- 


nuales, especialmente para el periodo 2003 al 2008. 
En dicha declaración se mandaba a todos los Esta- 
dos la elaboración de respectivas estrategias sobre 


drogas que constituyeran los elementos operativos 


para la consecución de los objetivos propuestos. 


- Así mismo, la Unión Europea ha venido desarro- 
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llando durante los últimos años diversos trabajos 
que permitieron aprobar en el Consejo Europeo de 
Helsinki, los días 10 y 11 de diciembre de 1999, la 
Estrategia de la Unión Europea sobre Drogas (2000- 


2004), continuación del Plan de Acción de Drogas | 


(1995-1999) aprobado en Cannes en junio de 1995. 
El Gobierno, consciente de estas iniciativas, en- 

tendió la conveniencia de élaborar una Estrategia 

Nacional sobre Drogas que determinara los elemen- 





tos para la intervención en este campo, en España, 


durante los próximos años. 
Gon tal objeto, la Delegación del Gobierno para el 


Plan Nacional sobre Drogas propuso la elaboración 


de un documento que reuniera las líneas generales 
de actuación de la política de drogas. 

Fruto de estos trabajos nace la Estrategia Na- 
cional sobre Drogas 2000-2008, con la finalidad de 
actualizar el Plan Nacional sobre Drogas, orientan- 
do, impulsando y coordinando las diferentes actua- 


| 


ciones en materia de drogas que se desarrollen en 


España en los próximos años y sirva de referencia 
para el establecimiento de la necesaria cooperación 
y coordinación entre las diferentes Administraciones 
Públicas y las organizaciones no gubernamentales 
dedicadas al fenómeno de las drogodependencias. 


EL CONSEJO DE MINISTROS APRUEBA 
LA ESTRATEGIA NACIONAL SOBRE DROGAS 


POR REAL DECRETO 
Le Estrategia Nacional sobre Drogas 2000- 2008 
es aprobada en Consejo de Ministros el pasado 
17 de diciembre de 1999 por Real Decreto 1911/99, | 
en lo que supone un hito indiscutible en la respues-- 
ta institucional de nuestro país al fenómeno de las . 
drogas que por primera vez emplea este instrumen- 
to jurídico para marcar la estrategia política e en el 
ámbito del fenómeno de las drogas. 

El documento se convierte así en el instrumento 
básico para la intervención en los distintos aspectos 
que configuran el fenómeno de las drogas. 

La Estrategia está estructurada en diversos apar- 
tados: 1. Análisis de la situación; 2. Evolución y prin- 
cipales logros del Plan Nacional sobre Drogas; 3. 
Metas y objetivos de la Estrategia Nacional; 4. Áreas 
específicas de intervención; 5. Ámbito normativo; 6. 
Investigación y formación: 7. Funciones y órganos 
-de la Estrategia Nacional sobre Drogas; 8. Evalua- 
ción y sistemas de información; y 9. Financiación. 


o 


El primero de los apartados analiza la transftorma- 


ción experimentada en nuestro país dentro de este + 
ámbito. Se destaca el estancamiento, e incluso des- 


censo. del consumo de heroína, la aparición de nue- 
vas drogas y la adopción de nuevos patrones de con- 
sumo, entre los que destacan el alcohol y tabaco. 
En el apartado segundo se realiza un examen de 
la evolución y principales. logros del Plan Nacional | 
sobre Drogas desde sus qrigpnas, en 1 985, hasta la 
actualidad. | 
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La Estrategia Na- 
cional en sí, comienza 
a partir del tercer apar- 
tado. En él se señalan 
las metas y objetivos 
entre los que destacan 
las políticas preventi- 
vas, sin olvidar la po- 
tenciación de la reduc- 
ción de la oferta de 
drogas, mediante la 
promoción de una ac- 
tuación integral contra 
el tráfico ilícito, el blan- 
queo de capitales y 
otros delitos conexos. 

En el capítulo cuarto se especifican las diferentes 
áreas de intervención, divididas en demanda, oferta 
y cooperación internacional. 

Finalmente, los últimos epígrafes se refieren a la 
actividad normativa, formación, investigación, fun- 
ciones y órganos, sistemas de evaluación e infor- 
mación y, por último, la financiación. 


EL MINISTERIO DE DEFENSA EN LA 
ESTRATEGIA NACIONAL SOBRE DROGAS 


U na de las novedades de la Estrategia Nacional 
que es conveniente resaltar es la mención ex- 
presa que se hace del Ministerio de Defensa, al 
que se requiere que aporte su esfuerzo en materia 
de control de la oferta, es decir, en la lucha contra 
el tráfico ilegal de drogas. 
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Interceptación de un alijo en la playa. 





No quiere esto decir 
que el Ministerio de 
Defensa, como organi- 
zación de la que de- 
penden gran número 
de profesionales de las 
Fuerzas Armadas, no 
tenga interés en desa- 
rrollar políticas preven- 
tivas e informativas so- 
bre este ámbito. Co- 
rresponderá a sus 
órganos internos mate- 
rializar este tipo de po- 
líticas, para lo que pue- 
den solicitar los aseso- 
ramientos necesarios a los organismos adecuados, 
como es la Delegación del Gobierno. 

Se considera, simplemente, que el Ministerio de 
Defensa, dado el personal y material del que dispo- 
ne, puede ayudar, eficaz y puntualmente, en la lu- 
cha contra el tráfico de drogas. 

Conviene reproducir literalmente el contexto en el 
que aparece la cita al Ministerio de Defensa, como for- 
ma de señalar los estrictos límites del apoyo que de él 
se solicita en la Estrategia Nacional sobre Drogas. 

En el capítulo dedicado a las políticas enfocadas 
a la reducción de la oferta se concede especial im- 
portancia a la coordinación entre las Fuerzas y 
Cuerpos de Seguridad del Estado y de éstas con 
otros Servicios cuya competencia específica pueda 
repercutir en este ámbito (como es el caso de la Di- 
rección Adjunta de Vigilancia Aduanera). 
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En este contexto, se dice aaa dada la 
complejidad del problema es imprescindible que 
aporten su esfuerzo a la resolución del mismo dis- 


tintos Departamentos Ministeriales que disponen de - 


otros medios necesarios para conseguir dicho obje- 


tivo, entre ellos los Ministerios de Economía y Ha- 


cienda y de Defensa. 

Es decir, que dados los medios de los que dispo- 
ne el Ministerio de Defensa, muy superiores en de- 
| terminados terrenos a los de las Fuerzas y Cuerpos 
| de Seguridad, se le pide que aporte su esfuerzo. 
Naturalmente como apoyo a investigaciones poli- 
| ciales y en el marco de operaciones coordinadas 
por la Delegación del Gobierno para el Plan Na- 
cional sobre Drogas. 

En este sentido, la mención que se hace del Mi- 
'-nisterio de Economía y Hacienda está referida a los 
Servicios de Aduanas de él dependientes, que dis- 
ponen también de determinados medios marítimos 
y aéreos necesarios en esta lucha. La principal dife- 
- rencia entre am- 


lena venía bomtañdala ocasionalmente a intóridr 
en esta materia. 

Fruto de esta voluntad política, se constituyó en la 
Delegación del Gobierno para el Plan Nacional so- 
bre Drogas un Grupo de Trabajo, que, presidido por 
el Director del Gabinete de Coordinación de la pro- 
pia Delegación, e integrado por representantes del 
Ministerio de Defensa y de los Cuarteles Generales 
de los tres Ejércitos, elaborara un borrador de Con- 
venio de Colaboración para ser presentado a la fir- 


ma de los titulares de ambos Ministerios. 


Tras el establecimiento de los contactos, reunio- 
nes y aportaciones necesarias, hoy se dispone de 
un borrador bastante avanzado de lo que pretende- 


mos sean en el futuro las relaciones entre ambos 


Ministerios y el apoyo que el de Defensa puede 
prestar al del Interior en este campo. 

Lo dicho hasta ahora no significa que se esté a 
la espera de concretar todas estas cuestiones 
para que la lucha contra el tráfico de drogas pue- 

da contar con el 





' bos Ministerios es 
que la colabora- 
ción con el de 
Economía y Ha- 
- cienda, y más 
' Concretamente 
' con la Dirección 
¡| Adjunta de Vigi- 
lancia Aduanera, 
-como quiera que 
está dedicado, en 
gran medida, a la 
lucha contra el 
contrabando de 
drogas, mantiene 
una permanente 
relación tanto con 
esta Delegación 
como con las 
Fuerzas y Cuer- 


Policía y de meo 
intervienen el 
do transportaba 


la foto buque Trasmaare). 





OPERACION TEMPLE. El 4 de julio de 1999 agentes del Cuerpo Nacional de 

lancia Aduanera, con el apoyo técnico del Ministerio de Defensa 

sue TRASMAARE a unas 960 millas al oeste de Canarias cuan- 
620 kilos de cocaína. Posteriormente E e intervenidos en 

tierra otros 5.304 kilos de cocaína y 208 kilos de heroína. 

ción realizada hasta la fecha en España y una de las más s grandes del mundo, ( En 


pos de Seguridad del Estado, con lo que podemos 


afirmar que su esfuerzo es permanente y continuo, 
mientras que el que se solicita al Ministerio de De- 
fensa será siempre puntual y discontinuo, depen- 
diendo siempre de que queden Seperadas las post 
bilidades del resto de organismos. 


CONVENIO DEFENSA-INTERIOR EN MATERIA 
DE LUCHA CONTRA EL TRÁFICO DE DROGAS 


oincidiendo- con los trabajos preparatorios de- 


'la Estrategia Nacional sobre Drogas, los titula- 


res de los Ministerios de Defensa e Interior, cons- 


cientes de esta problemática, ordenaron estable- 
-cer los trámites necesarios para materializar la fir- 


-ma de un Convenio de Colaboración entre ambos 


Ministerios en el que se reflejaran los procedimien- 


tos adecuados para materializar los apoyos que 


A 
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- 


di 


apoyo del Ministe- 
rio de Defensa. 
Lo cierto es que 
desde siempre se 
ha contado con 
su apoyo, y cada 
vez que ha sido 
requerido para 


e 


operación han 
. participado activa 
3 y eficazmente. Se 
E trata simplemente 
de “normalizar” un 
modelo de cola- 


ciendo los cana- 
a sido la mayor opera- 
tos 
para ello. 


EL EJERCITO DEL AIRE EN LA LUCHA 
CONTRA EL TRÁFICO DE DROGAS 


nteresa concretar, dentro de la mención genérica | 


hasta ahora realizada al Ministerio de Defensa, 
qué apoyos puede prestar concretamente el Ejército 
del Aire en la lucha contra el tráfico de drogas. 

No se trata ahora de relacionar todos y cada uno 


de los apoyos que, siendo importantes, desempe- 
fñan- un papel secundario en una operación, tales. 
como traslado de personal y material especializados | 


a las zonas de intervención, transporte de deteni- 


dos, etc., sino resaltar el principal, y en muchas | 


ocasiones imprescindible, papel que realiza el Ejór 
cito del Aire en este tipo de misiones. 


Las investigaciones policiales llegan a eta ] 
la futura llegada de un ¡ens send lr unas As fechas 
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colaborar en una. 





boración, estable- 


les y procedimien- 
necesarios | 
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y unas rutas determinadas. Incluso en ocasiones 
puede establecerse una zona, relativamente pe- 
queña, por la que se encuentra, pero resulta im- 
prescindible su control. 

Sobre los métodos empleados por el Ejército del 
Aire para la realización de estos controles, es una 
materia que, además de confidencial, los lectores 
de esta publicación saben más que las unidades 
policiales que solicitan el apoyo. Tan sólo resaltar 
la profesionalidad y eficacia que en este tipo de mi- 
siones tiene acreditado el Ejército del Aire, cuya 
participación en importantes operaciones contra el 
tráfico de drogas realizadas en nuestro país ha sido 
determinante. | 

Entre estas operaciones destaca la operación 
TEMPLE, desarrollada el 4 de julio de 1999, en la 
que agentes del Cuerpo Nacional de Policía y de la 
Dirección Adjunta de Vigilancia Aduanera, con el 
apoyo técnico del Ministerio de Defensa, intervinie- 
ron el buque Trasmaare a unas ¡960 millas! al oes- 
te de Canarias cuando transportaba 7620 kilos de 
cocaína. Posteriormente fueron intervenidos en tie- 
rra otros 5.340 kilos de cocaína y 208 de kilos de 
heroína. Esta intervención ha sido la mayor opera- 
ción realizada hasta la fecha en España y una de 
las más importantes a a nivel mundial. 


EPÍLOGO —-—— += 


a Estrategia Nacional sobre Drogas 2000-2008 
viene a dotar de mejores sistemas de lucha con- 
tra el tráfico de drogas en todos sus frentes. Parte, 


como no podía ser de otro modo, en potenciar to- 


das las políticas preventivas, educativas y de cola- 


| boración entre las distintas administraciones, como 


O— o a 
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- Algunas incautaciones realizadas por las Fibras y Cuerpos de | 
Seguridad. 


forma inicial y más significativa en esta lucha. 

Pero no puede ocultar la realidad de la existencia 
de unas organizaciones delictivas y un narcotráfico 
al que el Estado debe hacer frente con todas las ar- 
mas a su alcance. 09 | od! 

Y una de las instituciones que pueden apoyar la 


lucha contra el tráfico de drogas, que sufren y pa- 


decen esta lacra social como el resto de la socie-- 
dad de la que nacen y forman parte, son las Fuer- 
zas Armadas, con el personal y los medios que el 
Estado pone a su alcance para el ld il is de 
las misiones que le son propias. - 

Sin su colaboración, esfuerzo y dedicación no huj-- 
bieran sido posibles los grandes logros alcanzados 
durante los últimos años en ¡esta lucha m 


A ¡OA —————— 
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La prevención 


de las drogodependencias 
desde el Plan Nacional sobre 
Drogas 


EMILIANO MARTIN GONZALEZ 





as primeras acciones preventivas en materia de 

drogas comenzaron a desarrollarse en nuestro 

país a finales de la década de los setenta, pocos 
años después de haberse producido la primera inva- 
sión masiva de drogas ilegales y coincidiendo con las 
incipientes demandas asistenciales motivadas funda- 
mentalmente por consumidores de heroína. 

Estas intervenciones preventivas se caracterizaron 
por producirse de una forma aislada y puntual. Se tra- 
taba mayoritariamente de campañas de escasa pro- 
yección; charlas informativas en el ámbito escolar, ca- 
si siempre impartidas por personas ajenas a la escue- 
la; edición de folletos y otros materiales divulgativos, 
etc. Sin embargo, ya a comienzos de los ochenta se 
inicia una tímida intervención institucional y el desa- 
rrollo de los primeros programas preventivos dirigidos 
a diferentes poblaciones destinatarias -escolar, comu- 
nitaria, familiar..-. 


TENER UN HIJO TE CAMBIA LA VIDA. 
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En estos últimos veinte años, la prevención de las 
drogodependencias ha sufrido una gran evolución en 
nuestro país, dando lugar no sólo a un incremento 
considerable de las acciones preventivas sino tam- 
bién a un progreso en los conocimientos que tenemos 
sobre el tema y a una mejora sustancial en la calidad 
de las intervenciones. Más recientemente ha habido 
también una diversificación de los enfoques preventi- 
vos para adaptarse a las múltiples manifestaciones 
del consumo actual, diferente al de los primeros años | 
y ligado fundamentalmente a lo que denominamos . 
"consumos recreativos” -realizados por determinadas 
poblaciones juveniles, ligados al ocio de fin de sema- 
na y al horario nocturno y asociados básicamente a la | 
diversión y a la búsqueda de nuevas sensaciones-. 

A. continuación vamos a realizar un repaso muy sin- 
tético de la mayoría de acciones preventivas que se 
están llevando a cabo en nuestro país. Repaso que 


.. PERDERLO AUN MAS. 
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evidencia los indiscutibles 
logros alcanzados en dife- 
rentes ámbitos de inter- 
vención -escolar, comuni- 
tario, laboral, institucio- 
nal...también en el ámbito 
militar- y los avances pro- 
ducidos en los planos teó- 
rico y metodológico. No 
obstante, el reconoci- 
miento de todo lo realiza- 
do hasta ahora no debe 
llevarnos a hacer valora- 
ciones simplistas ni mu- 
cho menos triunfalistas. 
La prevención constituye 
la estrategia más eficaz y 
más humanista que poda- 
mos aplicar al problema 
de las drogas, pero tam- 
bién la más compleja, la- 
boriosa y la que exige 
mayor persistencia y rigor 
metodológico. Además, 
estos evidentes progresos 
no han ido acompañados 
de una suficiente exten- 
sión de los programas 
preventivos; es decir, se 
precisa ampliar la implica- 
ción y participación de 
sectores cada vez mayo- 
res de la sociedad. De ahí 
que los objetivos de la “Estrategia Nacional sobre 
Drogas. 2000-2008” se orienten fundamentalmente a 
la generalización de estos programas incrementando 
progresivamente el número de los beneficiarios. 


LA PREVENCIÓN DE LAS - 
DROGODEPENDENCIAS EN ESPAÑA 


E" consecuencia con todo lo anterior, la prevención 
es el objetivo prioritario del Plan Nacional sobre 
Drogas (PNSD), prevención que se enmarca en una 
estrategia global de promoción de la salud y el bie- 
nestar. 

Pero, cuando hablamos de prevención, no nos re- 
ferimos a cualquier medida supuestamente preventi- 
va y aplicada de forma espontánea. La prevención 
que propugnamos desde el PNSD se basa en los si- 
guientes principios básicos: 

* Una prevención concebida como educación en 
valores, competencias y habilidades sociales. 

* Una prevención que precisa de la evaluación y el 
rigor metodológico. | 

* Una prevención que parte de la articulación de es- 
trategias globales coordinadas. 

* Una prevención que se apoya en el conocimiento 
que io de la realidad. 


a 
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* Una prevención uni- 
versal que trata de hacer- 
se compatible con la 
priorización de los grupos 
de alto riesgo. 

-* Una prevención que 
sólo puede llevarse a ca- 
bo mediante una crecien- 
te participación de la so- 
ciedad. 

Los principales ámbitos 
en los que se ha desarro- 
llado la intervención pre- 
ventiva en España son: 


Ámbito escolar 

La escuela ha. sido 
siempre un ámbito de re- 
conocida importancia en 
la prevención y, conse- 
cuentemente, uno de los 
más activos y de los que 
más ha evolucionado. Po- 
dríamos organizar la ac- 
tuación en la escuela en 
torno a cuatro ejes funda- 
mentales: 


Educación para la Salud 
en el sistema educativo.- 
La puesta en marcha de 
la Ley Orgánica General 
del Sistema Educativo en 
1990 supuso un punto de inflexión en la actividad 
preventiva escolar al incluir la Educación para la Sa- 


lud en la escuela como materia transversal, por lo 


que los centros educativos habían de asumir la ela- 
boración de un proyecto educativo que contemplara 
la Educación para la Salud como un objetivo escolar. 
Esta implicación del Ministerio de Educación en la 
prevención de drogodependencias se constata en los 
recursos de todo tipo destinados a este tema y en la 
creación de mecanismos de coordinación -figuras de 
referencia en materia de Educación para la Salud en 
todas las Direcciones Provinciales como los Asesores 
Técnicos Docentes de EPS, convenios entre Admi- 
nistraciones para impulsar la prevención escolar, etc.- 
— La formación del profesorado.- La Educación pa- 
ra la Salud y la prevención de las drogodependencias 


- son consideradas como líneas prioritarias en la for- 
mación permanente del profesorado. Las institucio- 
nes educativas, los Planes de Drogas y algunas ONG 
especializadas realizan este tipo de formación. El re- 


sultado es la existencia de una amplia oferta de for- 
mación al profesorado. 

Actualmente, según una encuesta realizada por la 
FAD (1998), un 53% del profesorado de primaria, se- 
cundaria obligatoria y formación profesional declaran 
haber recibido formación en prevención de las dro- 
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— La inclusión de la | 





q 'godependencias y/o en Edu- 


sy 


=> | por el Ministerio de Educa- 
ción y Cultura, durante el 
curso académico 1998-99, 
en el ámbito territorial que 





| 2.693 docentes. 


que se trata de una actividad 
| que debe ser incrementada 


dad, debe tenderse a una 

_fesor su aplicación concreta 
en el aula. 

— La elaboración de ma- 


boración de materiales es 
una de las acciones que hay 


Educación y Cultura (1998) 


cación para la Salud. Según 
los últimos datos aportados 


-restaba de su competencia 
fueron formados en preven-. 
ción de drogodependencias 


Sin embargo, parece obvio: 

y no únicamente en canti- | 
formación que facilite al pro-. 
teriales didácticos.- La ela- | 


que destacar en el campo 
educativo. En una revisión 
realizada por el Ministerio de 





| DELEGACION 
| DEL GOBIERNO 


CEE y OBSERVATORIO Ñ 0% 
CONSEJO NM | ESPAÑOL r) COMITÉ 

| ASESOR | Pal SOBRE | CIENTIFICO 

| | DROGAS SL, || 


PA 


El | COMISIONES 
TÉCNICAS: 
e Comité de 

Sl “ONGs 


SISTEMA DE 
INFORMACION 


e Comité Técnico A 


de Profesionales 


q e intervienen en 


SONDAS DE 
INFORMACION 


DE ALERTA RAPIDA 


INMEDIATA 


que han llegado aproxi- 


generalizar la preven- 
ción. 

Durante el año 1999: 
se han realizado desde 
los Planes Autonómicos | 
y Municipales de Drogas 
actuaciones preventivas 


madamente a 25.000 fa- 
milias. 





Ámbito comunitario 

La comunidad ha sido, | 
junto con la escuela, uno 
de los ámbitos en los | 
que más se ha focaliza- 
do la actuación preventi- 
va en España. Los obje- 
tivos perseguidos por las | 
actuaciones en este ám- 
bito han sido tradicional- 
mente la detección pre- 
coz y el trabajo preventi- 
vo con menores en 
situaciones de vulnerabi- 
lidad al consumo, tales 
como los niños con pro- 





| se encontraron más de 600 
materiales de prevención y 


una gran cantidad de materiales de alta calidad, utili- 
zables desde el entorno escolar. 
—La intervención con los alumnos.- Hoy existe un 







| vención con alumnos debe ser realizada a través de 
| los educadores (profesorado, padres y madres); en 
que no debe centrarse en la mera información sobre 
| drogas, sino abarcar otros factores de riesgo y protec- 
_ción, y en que no debe realizarse de forma puntual. 
- Así, aunque un 72% del profesorado dice abordar el 
tema de las drogas en el aula, en la mayoría de las 
ocasiones esta intervención se realiza de forma pun- 


pañol sobre Drogas, un 59% de los escolares españo- 
mación en el aula sobre las dieses" 
_ Ámbito familial | | 
de los ámbitos prioritarios de trabajo en prevención. 
- cido un gran desarrollo de la prevención familiar me- 


- diante la puesta en marcha de escuelas de padres - la 
- mayor parte de las veces a través de asociaciones de 


mación de este colectivo. No obstante, siguen aún en- 
contrándose dif cultades paña llegara a las: familias Y | 


-480- 
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es muy posible que el número real supere con creces 
esta cifra. Por lo tanto, actualmente disponemos de 


gran consenso en España en cuanto a que la inter- 


tual. Por otro lado, según datos del Observatorio Es- 


les entre 14 y 18 años reconoce haber recibirlo infor- | 


La familia es reconocida en nuestro país como uno 


-De aquí que, durante los últimos. años, se haya produ- 


- padres y madres de alumnos- y la elaboración de ma- - 
_teriales dirigidos a la sensibilización, información y for- 








blemas escolares y fami- 

- + liares, los pertenecientes 
a bhrribs y zonas db alta deprivación social y econó- 
mica, los hijos de drogodependientes y los menores 
en situaciones de abandono familiar. 

Actualmente, y debido a la reciente preocupación 
social por los nuevos patrones de consumo recreati- | 
vo, se están potenciando las estrategias de genera- 
ción de alternativas de ocio y tiempo libre al consumo 
de drogas, en muchos casos a través de la apertura 
de centros educativos fuera del horario escolar para el 
desarrollo de este tipo de actividades, o la utilización 
de equipamientos públicos en horarios no habituales, 
como es el caso de los polideportivos mint du- 
rante las noches de los fines de semana. 

En esta misma línea, se han desarrollado en los Últi- 
mos años programas dirigidos a la reducción del daño 
asociado al consumo de drogas en lugares de ocio 
enfocados a mejorar la información de los jóvenes so- 
bre los riesgos derivados de sus pautas de consumo. 
Todas estas actuaciones suelen ponerse en marcha | 1 
desde los correspondientes planes de drogas, apoya- 
dos por las asociaciones y ONG pes 





— pro 


Ámbito laboral. - al 
Las actuaciones más relevantes e en n este campo se |. 
centran en la sensibilización a través de campañas, la 
formación de mandos intermedios y la detección pre- 
coz y derivación a tratamiento de trabajadores con |. 
problemas de drogodependencia, Sin embargo, hay |. 
que constatar una escasa tl al pt de estos pro- 
gramas. | 
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Durante 1999, todos los Planes Autonómicos de 
Drogas han realizado algún tipo de actuación en el 
medio laboral en colaboración con las organizaciones 
empresariales y sindicales. Pero quizás el hecho más 
relevante en este aspecto es la existencia de una Co- 
misión Nacional para la Prevención y el Tratamiento 
de las Drogodependencias en el Ambito Laboral, que 
reúne al Plan Nacional sobre Drogas a los dos princi- 
pales sindicatos «CC.OO. y U.G.T.- y a la CEOE y es- 
tá destinada a promover los programas de preven- 
ción en el mundo del trabajo. Durante 1999 se han 
promovido sendas campañas de prevención del alco- 
holismo dirigidas al sector del transporte urbano y al 
sector del mar. 


Ámbito de los medios de comunicación 

Los medios de comunicación social son conside- 
rados como elementos clave en la generación de 
valores, actitudes y estereotipos sociales hacia las 
drogas. Durante los últimos años, la Delegación del 
Gobierno para el Plan Nacional sobre Drogas ha 
impulsado diversas campañas dirigidas a sensibili- 
zar a la población sobre los aspectos que relacio- 
nan la diversión y el consumo de drogas entre los 
más jóvenes. La última está destinada a incremen- 
tar la percepción del riesgo de consumir drogas en 
la población juvenil y tiene como objetivo la poten- 
ciación de la información objetiva y rigurosa sobre 
este fenómeno. Su eslogan es: “¡Entérate! Drogas: 
más información, menos riesgos”. 

Muchos Planes Autonómicos sobre Drogas y al- 
gunas ONGs también han realizado campañas, la 
mayoría de las veces enfocadas al alcohol y a las 
drogas sintéticas. En segundo lugar, se han intensi- 


ficado también las labores de formación de los pro- 
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fesionales de los medios de comunicación para po- 
tenciar una verdadera acción preventiva desde es- 
tos medios. 


Ámbito institucional 

Desde las instituciones se han desarrollado Pla- 
nes de Prevención en la mayor parte de las Comu- 
nidades Autónomas y en los Municipios de más de 
50.000 habitantes (en 15 de los diecisiete territorios 
autonómicos españoles existen planes de preven- 
ción; en el caso de los municipios de más de 
50.000 habitantes, 53 de los 163 existentes dispo- 





nen de planes de drogas), lo cual supone que se 


hayan asignado recursos humanos y económicos 
para la puesta en marcha de programas de preven- 
ción adaptados a las necesidades locales. Por otro 
lado, las Comunidades Autónomas han financiado, 
a lo largo de 1.999, un total de 630 Planes Munici- 
pales de Drogas. Estos funcionan como estructuras 
de coordinación entre los diversos sectores y servi- 
cios con implicaciones en el tema (sociales, sanita- 
rios, educativos, etc.) capaces de elaborar progra- 
mas ajustados a la realidad social que enfrentan y 
de llevarlos a la práctica. 


Ámbito de la investigación 

En el campo de la investigación, se ha fomentado 
el desarrollo de la prevención como un campo de 
trabajo científico. La razón de este interés estriba 
en las importantes deficiencias de corte teórico y 
metodológico de muchos de los programas que se 
llevan a cabo. 

Desde esta perspectiva, en 1996 se elaboraron, 
de forma consensuada con las Comunidades Autó- 
nomas, unos criterios básicos de homologación que 
deben cumplir los 
programas pre- 
ventivos; se han 
puesto en marcha 


dos en la eviden- 
cia científica y ri- 
gurosamente eva- 
luados con el fin 
de que sirvan de 
modelo de re- 
ferencia; se han 
realizado semina- 
rios y publicacio- 
nes diversas entre 
tas que hay que 


sobre “Modelos 
Teóricos que sus- 
tentan los progra- 


ción”, escrito por 
el profesor Beco- 


DROGAS ña, y los diferen- 


destacar el libro 


mas de preven-- 





programas basa- 


; 
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tes seminarios de investigación en colaboración con *Construyendo Salud”, programa piloto de preven- | 
- el NIDA (EE.UU.), y se han difundido instrumentos ción aplicado en el marco de un convenio entre el 
de apoyo al diseño, planificación y evaluación de Plan Nacional sobre Drogas y los Ministerios de 
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programas preventivos en colaboración con el Ob- Educación y Sanidad, con el fin de potenciar mode- . 
servatorio Europeo de la Drogas y las Toxicomaní- los de intervención escolar basados en la evidencia 
as. científica y contrastados en la práctica. Además de 


Entre todas estas iniciativas, conviene destacar la permitir el acceso a 23.777 alumnos y 971 profeso- 

aplicación y evaluación del programa de prevención res pertenecientes a 334 centros escolares, se posl- 

bilitó la obtención de unos resultados muy po- 

MPLAN NACIONAL SOBRE DROGAS sitivos mediante un proceso riguroso de eva- 

| e luación. La experiencia se ha difundido a la 

comunidad escolar a través de una publica- 
ción ad hoc. 


z Ámbito legislativo | 
ENTER ATE Diez de las diecisiete Comunidades Autóno- 
mas disponen de Leyes sobre Drogas. Nueve | 
de ellas hacen referencia al control de la publi- 
cidad y venta de bebidas alcohólicas y tabaco. 
Otras tres CCAA disponen de leyes específi- | 
cas de control sobre publicidad y venta de es- 
tas sustancias. En el resto existen medidas di- 
rigidas al control de la venta pero no de la pu- | 
blicidad. La edad mínima de venta de | 
il vo. www.Sindrogas.es 900150000 mn E tabaco/alcohol a menores oscila entre los 16 y 
los 18 años, siendo esta última la mayoritaria. 









drogas: más información, 
menos riesgos 





A PLAN NACIONAL SOBRE DROGAS 


El Observatorio Español sobre Drogas co- 
mo instrumento de prevención. 

En 1998, la Delegación del Gobierno para el 

e. Plan Nacional sobre Drogas puso en marcha 

ENTER ATE el Observatorio Español sobre Drogas (OED), 

| | Una estructura cooperativa, que integra un am- 

drogas: más información. | Plio abanico de fuentes de información, proce- 

menos riesgos | Jentes de diferentes instituciones públicas y | 
privadas, que aportan información actualizada 
sobre diversos aspectos relacionados con los 
consumos de drogas, las drogodependencias 
y los problemas sanitarios y sociales asocia- 
dos a éstas. | 1 YM 
Con la creación de este órgano se trataba 
de integrar de un modo coherente toda la in- 
| L—, L— | - formación disponible sobre las drogas, permi- 
BRPLAN NACIONAL $50ObBRE DbrkoGas | tiendo disponer de una evaluación periódica 
e E del problema y generando, además, nuevos 
instrumentos de investigación y análisis del fe- 
nómeno que permitiesen anticipar nuevos pa- 
trones de uso y problemas vinculados a los 


— A mismos, facilitando la definición de políticas y 
ENTERATE la toma de decisiones. | 
A través de estas funciones, el Observatorio 
puede convertirse —-de hecho, está ya actuan-.. 
do como tal- en un instrumento enormemente 
útil en materia de prevención. Efectivamente, 
mediante la información recopilada a través de | 
los diversos indicadores que maneja, y del 
análisis de esa información realizado por el 
Consejo Asesor y los diferentes Comités técni- 


















Md eu. www.Sindrogas.es 900 150 000 don E 


drogas: más información, 
menos riesgos | 
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| | | 
de Organizaciones no Gu- “En el Ejército de Tierra, se ha impartido la rael Plan Nacional sobre 
bernamentales y Comité siguiente formación: ¡Yrpgas), ¡pueden qestatar- ] 
Técnico de Profesionales), e Curso/Seminario de Formadores de Mediadores — | «se las siguientes: - —————| Y 
disponemos de un panora-  * En la Región Militar Centro y en la Zona Militar ———* Elaboración de un pro-' 
ma cada vez más preciso de Melilla, un Curso de Formadores de Media- grama de prevención para 0 
de la evolución de las dro- dores para Mandos servir de modelo en las uni- 
gas y las drogodependen-  *IX Curso de Guías de perros detectores de drogas «dades del Ejército de Tie- 
cias en nuestro país, de — Asimismo, convocado por la Dirección General de — "ta. 
forma casi simultánea al Reclutamiento y Enseñanza Militar, en colaboración —* Potenciación de las acti- 
desarrollo de esta evolu- con la FAD, se ha celebrado 5 111 Curso de vidades socioculturales y 
ción. Esto nos permite, Formadores de prevención de las Drogo dependen-  Jeportivas dentro de los 
pues, tener un conoci-— cejas y el 1 Curso de Ampliación para Formadores”. programas de prevención, 
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miento objetivo de la reali- Pay | 1% Elaboración por el Ejér- 
dad y responder de forma | Memoria del Plan Nacional sobre Drogas. Año E cito de Tierra de un progra- 
| adecuada a los cambios ma de formación de forma- 


producidos en este cam- — “En la Armada, se han celebrado cursos de — dores para ser aplicado a 
! po, instrumentando políti- formación básica continuada en los cursos de — nivel regional... 


cas de prevención y aten- capacitación siguientes: - * Actividades de informa- 
ción global para enfrentar- Asceno aii General ción y sensibilización a los 
nos a ellos con mayor *Capitán de Corbeta/Comandante de la Escala — contingentes de tropa y ma- 
eficacia. - Superior de Oficiales -rinería, mediante ciclos de - 
El Obselvalotib dispone e Capitán de Fragata/Teniente Coronel de la Escala conferencias, charlas, distri- 
asimismo de un Centro de de Oficiales bución de soportes publici- 
- Información y Documenta:  * Alumnos del último curso de las Escalas Superior tarios y diverso material de 
ción y de una web propia de Oficiales y de Oficiales - prevención. 
que facilitan. información y * Ascenso a Suboficial Mayor ln ERE Actividades de darias 


documentos a organismos e Alumnos de acceso de la Escala de Suboficiales ción en los cursos de capa- 
públicos y privados, inves- Por otra parte, en la Zona Marítima del citación para oficiales y je- 
tigadores y al en ¡9er Mediterráneo, en colaboración con la FAD, la — tes de los tres Ejércitos. - 


neral. ———— -— Comunidad Autónoma de Murcia y el Ayuntamiento — Entre los objetivos que se -| 
| de Cartagena, se ha celebrado el I Curso de  preveían para el año 2000 y 

LA PREVENCIÓN EN Formación para Mediadores y el II Curso de cabe citar: 

LAS FUERZAS Formación para Formadores”. EL Supresión del tráfico de 

ARMADAS r— — «drogas en el interior de las 


(Memoria del Plan: Nacional sobre Drogas. Año 1999), 


unidades militares... 


fin de establecer ins-. y Espa | * Continuar con la forma- 
trumentos de coordi- - “En el Ejército del Aire se han impartido ción de mediadores y 1 "| 
'<nación para llevar a cabo conferencias en los cursos de capacitación para: o 1] - 
+ una acción integrada en, | * Fomentar la dl | 
- materia de drogas, aten- A id ¡pación en dei idades de | 
diendo tanto a la preven- , Suboficial Mayor de la Escala de Suboficiales ocio tiempo libre. | 
ción de su consumo COMO a Alumnos del último curso de lo Avadenña Generdl «Mantener us enci 
a la asistencia primaria del Ave del 50% el nivel de anal 4 | | 


_que corresponda en el e Militares de Empleo del Ala 78 cas de orina para. la deter- 
ámbito del Ministerio de FR > haa o ra Hadores A AE minación de drogas entre el | 


Defensa, en junio de 1995 » "personal militar. 
se creó la Comisión del - Grupo de Seguridad del Cuartel General del Aire”. «Ampliar la: capacidad de- 


Plan General de Preven- (Memoria del Plan Nacional sobre Drogas. Año 1999). - detección de drogas, incre- 






























|| ción del Consumo de Dro- > | pS ' mentando las intervencio- | 
| gas en las Fuerzas Arma- TE | nes con perros detectores. 
A de: 7 a me E + oleo lala a las acci s impulsadas | 
-—+— De acuerdo con el a. todos 1 los. MEL m — enel cba mio mi a refjan claramente a ampltua de 
| 


.) sarrollan diferentes programas. “actividades en el - estrate 

| seno de los tres Elfos enc laboración c on llos 

7] Planes Autonómicos d Drogas y d distintas Organi- 

| a -zaciones no Guberr amentales. +] cluido. Una a 

| Entre las actividades más de ici En a. teniendo colaborací: 

¡0 3 | cabo en 1999 (Último dae del que contamos con Públicas y la A | or e 
use defi initivos | en la delegación del Gobierno pa NI ess ja en su kosa Ñ 
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ias. qui actualmente. se contemplan en los 


| programas preventivos y la voluntad de implicarse en 
na proyecto común del. ends nadie debe sentirse « ex 





1 pasa por la 
lata ministraciones | 
Ni ación de > la so- 

mo 















ll pos TA DE ABRONAUT e STRONAUTICA Mura 2001 e SO San 


2 A y > 4h L 


LE + BRA E IA 
ALMA AE HR AA 
| EMI AA 





A lat LS UA 

















El fondo de bienes decomisados 
por trafico de drogas y otros 





delitos relacionados 


JOSÉ ANGEL MANZANO GARCIA 





| os graves problemas sociales, sanitarios y de or- 
E público que el uso indebido de las drogas y su 
tráfico ilícito ocasionan a la sociedad, tanto a nivel 
individual como colectivo, han obligado a ésta, funda- 
mentalmente a través de los poderes públicos, pero 
también mediante la acción de los colectivos sociales, 
a adoptar medidas tendentes a paliar sus consecuen- 
cias, tomando como punto de partida una estrategia 
global de promoción de la salud y el bienestar social. 

Junto a las medidas de prevención de las toxicoma- 
nías y de asistencia e inserción social y laboral de los 
drogodependientes, se considera necesario potenciar 
las actuaciones dirigidas a conseguir una reducción de 
la oferta de estupefacientes y sustancias psicotrópicas, 
siendo el control de este mercado ilícito y la persecu- 
ción de sus principales redes de enriquecimiento uno 
de los principales objetivos de gran parte de los gobier- 
nos y organizaciones internacionales. 

Asimismo, el notable crecimiento del narcotráfico y 
su cada vez mayor universalización ha provocado la 
búsqueda de líneas de cooperación internacional, sien- 
do ésta uno de los elementos clave de la eficacia de to- 
da política de drogas. 

Como consecuencia de esta realidad, la “Convención 
de Naciones Unidas contra el tráfico ilícito de estupefa- 
cientes y sustancias psicotrópicas”, celebrada en Viena 
en diciembre de 1988, y de la que España es parte 
desde julio de 1990, estipula, en su artículo 5, que para 
realizar una eficaz lucha contra el narcotráfico es im- 
prescindible despojar a los responsables del tráfico ilíci- 
to tanto de los instrumentos utilizados en la comisión 
del hecho delictivo como de aquellos bienes que se hu- 
biesen generado como consecuencia del mismo. 

El poder económico que para las organizaciones cri- 
minales genera el narcotráfico ha obligado a los Esta- 
dos a adoptar acciones dirigidas a contrarrestar esos 
beneficios económicos. De esta manera, se considera 
que en la lucha contra el narcotráfico no sólo deben uti- 
lizarse la multa y la pena privativa de libertad, sino que 
también es necesario, como señala la citada Conven- 

-ción de Naciones Unidas en su Preámbulo “privar a las 
personas dedicada al tráfico ilícito del producto de sus 
actividades delictivas y eliminar así su principal incenti- 
VO para: tal A: | 
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- Subdirector de Gestión y Relaciones Institucionales 








En este contexto, el ordenamiento jurídico español 


ha experimentado, en los últimos años, una revitaliza- 
ción de la figura del comiso mediante sucesivas refor- 
mas de la Legislación Penal, iniciadas en 1988. Estas 
modificaciones han introducido una regulación específi- 
ca para los delitos de tráfico ilícito de drogas y blan- 
queo de capitales derivados de dicho tráfico. Esta regu- 
lación específica ha ampliado la figura general del co- 
miso para incluir en él el "provecho o ganancias 
obtenidas con el delito”, y ha reforzado sus posibilida- 
des de aplicación, en la acertada creencia, “de que las 
sanciones económicas son tanto o más eficaces que 
las privativas de libertad para combatir un tipo de delin- 
cuencia que genera importantes beneficios econó- 
micos”. 

Esta línea político-criminal en materia de tráfico de 
drogas encuentra su plasmación en el artículo 374 del 
Código Penal, cuyas principales características son las 
siguientes: 

1% Serán objeto de decomiso las drogas tóxicas, los 
estupefacientes, las sustancias psicotrópicas, los deno- 
minados precursores (aquellos equipos, materiales o 
sustancias necesarios para el cultivo, producción y fa- 
bricación ilícita de estupefacientes, drogas tóxicas O 
sustancias psicotrópicas), y los efectos y bienes que 
hayan servido de instrumento para la comisión del deli- 
to y las ganancias de ellos obtenidas. | | 





-— REVISTA DE AERONAUTICA Y AST RONAUTICA Marzo 2001 - 




















Buque intervenido, asignado provisionalmente a Vigilancia Aduanera, y posteriormente subastado. 





2” El tercero no responsable del delito y propietario 
de la cosa, ha de serlo de buena fe para que no le re- 
sulte aplicable el comiso. 

-3% Se prevé también la posibilidad de autorización 
por la autoridad judicial de la utilización provisional de 
los bienes decomisados por parte de la policía judicial 
encargada de la represión del tráfico ilegal de drogas, 
en tanto no se dicte la sentencia definitiva que determi- 
-ne su adjudicación al Estado o su devolución al encau- 
sado. 

4* Por último, se determina que: “los bienes, efectos 
€ instrumentos definitivamente: el por sen- 
tencia se adjudicarán al Esta 


Con esta mención expresa se excluye el régimen es- 


pecífico de comiso en el ámbito de la drogodelincuen- 
cia del régimen genérico del Código Penal, en el que si 
bien los bienes decomisados pasan a ser titularidad 
del Estado, el producto de su venta está sujeto al cum- 
plimiento de las responsabilidades civiles del culpable 
del delito (pago de multas, de costas procesales, etc.). 

-Con este régimen de comiso específico, los bienes 
decomisados pasan directamente, en virtud de senten- 
cia firme, a la titularidad del Estado, por lo que desde 
ese instante no pueden considerarse del penado y, por 
tanto, no integran el patrimonio susceptible de cubrir la 
reparación del daño causado y la indemnización de 
_perjuicios a la víctima. 


La concreción de los fines y usos. que han de darse. 


a los bienes, efectos y ganancias que hayan sido obje- 
to de comiso se ha llevado a cabo a través de la Ley 


|-36/1.995, de 11 de diciembre, de creación de un fondo 


procedente de los bienes decomisados port tráfico de 
drogas y otros delitos relacionados, posteriormente de- 
sarrollada por el Real Decreto 864/1997, de 6 de junio. 

-En virtud de esta normativa, los bienes, efectos e 
instrumentos objeto de comiso. por delitos contra la sa- 
lud pública mediante sentencia judicial firme son adju- 


¿iia ñas ni dla dal al Estado e repatos en un 
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- dencias. 


Fondo cuyos recursos están destinados a satisfacer al- 


gunas de las necesidades materiales que se vienen 


planteando en España en torno al fenómeno de las | 
drogas, tanto en su vertiente del control del tráfico ilíci- 
to de éstas, como en el ámbito de la reducción de la. 


demanda. | 

Los fines a los que se destina este Fondo son, en 
particular: 

- los programas de ción ida toxicomanías, 
asistencia de drogodependientes e inserción social y 
laboral de los mismos. 

— la intensificación y mejora de las actuaciones de 
prevención, investigación, persecución y control de los 


_delitos relacionados con el tráfico de drogas. 


—y la e ed internacional en las anteriores 
materias. 

En cuanto a los. destinatarios y beneficiarios de los 
bienes y cantidades líquidas que forman el Fondo, la 
_ Ley efectúa una relación de los organismos públicos e 


— —— 


instituciones sociales que, por su actuación en el desa- 


rrollo de los fines antes citados, son los adecuados pa- | 
ra llevarlos a cabo: Delegación del Gobierno para el 
Plan Nacional sobre Drogas, Comunidades Autóno- 


mas y Entes Locales, organizaciones no gubernamen- 


tales o entidades privadas sin ánimo de lucro cuya la- 
-—bor-se desarrolla en materia de drogodependencias, 


Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado, Servicio 
de Vigilancia Aduanera, Fiscalía Especial para la Pre- 


vención y Represión del Tráfico llegal de Drogas, orga- 
nismos pr e y elidesarrollo de progra= 


mas en esta mate 


programas dirigidos a la dla Dale las drogodepen- 
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y cualquier otro Órgano de la Ad-- 
ministración General del Estado para | el desarrollo de 


caso, al menos: el 50% del las cantidades | 

| existentes en el Fondo deben destinarse a financiar 
| programas de prevención de toxicomanías, asisten- | 

| cía dl drogodependientes e inserción social y laboral 
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- de los mismos, puesto que son los drogodependien- 
tes los grandes perjudicados por este tipo de delin- 
- cuencia. 


La Mesa de Coordinación de Adjudicaciones es el ór- 


gano encargado de gestionar la actividad del Fondo. 
' Es un órgano colegiado, presidido por el Delegado del 
Gobierno para el Plan Nacional sobre Drogas, y del 
que forman parte, además, tres Vocales representan- 
tes del Ministerio de Hacienda, un representante del 


Ministerio de Justicia y dos del Ministerio del Interior. 
Tiene atribuidas la competencia de decidir sobre el 


destino final de los bienes del Fondo, de concretar los 
' beneficiarios y destinatarios de éstos si se opta por su 


cesión, y de distribuir las cantidades líquidas entre los 


posibles beneficiarios. En el desempeño de sus funcio- 
nes cuenta con la colaboración de la Subdirección Ge- 


neral de Gestión y Relaciones Institucionales de la De- 


legación del Gobierno para el Plan Nacional sobre Dro- 
gas y de las Delegaciones provinciales y especiales de 


Economía y Hacienda. 





El proceso que se sigue desde que un bien es incau- 


| tado hasta que se decide sobre su último destino, pue- 


de dividirse en tres grandes fases: 


1? Desde la incautación del bien hasta que se dicta 
sentencia | | 

Una vez realizada la operación policial se ponen a 
disposición de la Sl ll Judicial el bien o los bienes 
incautados. 

El juez decide si se (rodeó o no al decomiso provi- 
sional de los mismos. | 

Durante el procedimiento judicial y hasta que se dicte 
sentencia, los bienes decomisados pueden o bien ser 
depositados o bien ser adjudicados provisionalmente a 
las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad para su utilización 
en la lucha contra la droga. 

Una vez que la autoridad judicial dicta sentencia, en 


la misma puede señalar que el bien se devuelva a su 
propietario, si éste resulta absuelto, o adjudicarlo defini- 


tivamente al Estado, comunicándoselo a la Mesa de 
Coordinación de Adjudicaciones. 





2* Desde que se adjudica el bien al Fondo hasta 
que se enajena, cede o abandona 

Recibida la comunicación por la Mesa ésta inicia el 
procedimiento con su recepción y tasación. En este 
momento pueden surgir una serie de problemas que 
afectan, en ocasiones de manera importante, al pro- 
ducto final que se pueda obtener de los bienes. Entre 
estos problemas podemos destacar los siguientes: 

— Defectos en la notificación de sentencias. Es nece- 
sario que la sentencia recoja claramente que la misma 
se dicta en un proceso por delitos contra la salud pública 
y que contenga información clara que permita la identifi- 
cación de los bienes y su lugar de depósito (que a veces 
ha variado respecto al lugar de depósito inicial y en oca- 
siones sólo se señala que es el domicilio del penado). Si 
la sentencia no recoge correctamente estas acotaciones 
se produce una dilación en el procedimiento que ocasio- 
na importantes perjuicios económicos, derivados tanto 
de la depreciación de los bienes por el tiempo transcurri- 
do, como del aumento de los gastos de depósito. 

- Importancia de la traba de los bienes incautados. Es 
preciso que el órgano judicial, al incautarse o decomi- 
sarse provisionalmente un bien, ordene la realización de 
anotaciones preventivas en los Registros Públicos (de la 
Propiedad, de Automóviles, de Buques o Mercantil) que 
aseguren la efectividad del posible comiso definitivo. 

- Deterioro de los bienes. El tiempo que transcurre has- 
ta que se dicta la sentencia definitiva, la falta de vigilancia 
en muchos depósitos y la depreciación de determinados 
bienes (vehículos y embarcaciones) por el transcurso del | 
tiempo, contribuyen a que el valor de los mismos no al- 
cance en muchas ocasiones ni siquiera a cubrir los gas- 
tos generados por su conservación y custodia. | 

Una vez que se ha identificado y tasado el bien, y a | 
la vista de las circunstancias del mismo (estado de con- 
servación, gastos derivados de su conservación, etc.) 
se decide sobre su destino final, que será con carácter 
general la enajenación mediante subasta pública. 

Excepcionalmente, se puede optar por la cesión gra- 
tuita a alguno de los beneficiarios señalados en la Ley. 
En este supuesto, y a los efectos de dar la máxima pu- 
blicidad, con el fin de que todos los posibles beneficia- 
rios puedan acceder en condiciones de igualdad a su 
adjudicación, se prevé realizar una oferta que se publi- 
ca en el Boletín Oficial del Estado. Las solicitudes de 
cesión deben hacer constar el destino o finalidad a los 
que se aplicarán los bienes, que deberán ser los pre- 
vistos en la Ley. Los bienes asignados no pueden ser 
enajenados, arrendados o cedidos por los beneficiarios 
sin la autorización expresa de la Mesa, ingresándose el 
producto de su venta o arrendamiento en el Fondo. 

También se puede acordar el abandono del bien, 
siempre que de esta manera la Mesa considere de ma- 
nera motivada que se satistacen mejor los intereses 
públicos (tener unos gastos de conservación muy ele- 
vados que no se compensan con lo que pudiera obte- 
nerse con su enajenación, bien por su valor o bien por- 


"Las fotografías muestran diferentes bienes decomisados. 
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que se considere que la subasta podría quedar desier- 

ta), su enajenación directa (en los supuestos previstos 
en el Reglamento del Fondo) o su adscripción definiti-- 

| va (a las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado 

- provisional acordada por la autoridad judicial). 





que dispusieran, hasta el momento, de su utilización 


3% La distribución de las cantidades líquidas del 
| Fondo por parte de la Mesa | 1 
La Mesa distribuye entre los beneficiarios que señala 

la Ley, y de acuerdo con los criterios establecidos 
anualmente por el Consejo de Ministros, las sumas de 
dinero decomisadas por sentencia y que hayan sido in- 
gresadas en el Fondo, así como aquellas otras que 
tengan su origen en la enajenación de los bienes. H 
Los criterios propuestos para el año 2001 por la Me- 

-Sa de Coordinación de Adjudicaciones son una conti- 
nuidad de los aprobados para el año 2000 y respon- 
den a los postulados de la Ley del Fondo y de la Estra- 

 tegía Nacional sobre Drogas para los años 2000-2008. 

La distribución de estas cantidades se realiza entre - 

los beneficiarios previa presentación de los programas 

que en relación con el control de la oferta o con la re- 

|| ducción de la demanda de drogas (prevención, asis- 

tencia o inserción social y laboral de los drogodepen- 

dientes) vayan a llevarse a cabo. 


| | 0 


Toda esta actividad del Fondo es o atrol, 





| | d di bjeto de control, 
| Como el resto de las actuaciones de la Administración. 
En particular, los recursos líquidos existentes en el 
+ Fondo se integran en los Presupuestos Generales del 
.. Estado, sometiéndose, por tanto, a la normativa presu- 
puestaria y a los controles propios de la Intervención 
| General del Estado y del Tribunal de Cuentas. 5 
Asimismo, y dentro del primer trimestre de cada ejer- 
| Cicio económico, el Presidente de la Mesa remite a las. 
Cortes Generales un informe completo sobre la activi- 
dad del Fondo, en el que se recogen tanto el detalle de 
¡las principales operaciones como los datos econó- 
micos más destacados que permitan conocer el alcan- 





ce de sus actividades en relación a los fines estableci- 


dos por la Ley, | | | | 
- | A'pesar de que el Fondo lleva funcionando escaso: | 
cuatro años, podemos señalar que el esfuerzo realizado 
está dando sus frutos. Esta afirmación es claramente 
demostrable a través de los siguientes datos: | | 
_. — Las cantidades que han engrosado el Fondo en- 
ido a más de 3.300 millo- r 


| 


4 


| tre 1996 y 2000, han asce 

nes de pesetas, la mayor parte de los cuales proce- 

den de las cantidades líquidas decomisadas y el res- 
| to del producto de las enajenaciones de los bienes 

que integran el Fondo. 

-— El volumen y 

hasta diciembre de 2000, son los siguientes: | 
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Hasta finales de 2000 se ha acordado la distribución 
- de 2.680 millones de pesetas. De esta cantidad, el 
33,56 (899 millones) se ha destinado a actuaciones 


dad del Estado, el 61,26% (1.641 millones) a actua- 
ciones dirigidas al control de la demanda y el 5,18% 
-(138 millones) para atender los 


—» 


O 
los tipos de bienes decomisados 
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—Los acuerdos adoptados sobre el destino de los | kz 
bienes en ese mismo período son los que se recogen E 

















ACUERDOS DE ADSCRIPCION DEFINITIVA 






VEHICULOS 


—Las cantidades líquidas del Fondo se han distri- 
buido entre los beneficiarios siguiendo los criterios 
adoptados cada año por el Consejo de Ministros. 





relacionadas con los Cuerpos y Fuerzas de Seguri- 









| 
| 


“gastos de gestión del 


Fondo. 






CONTROL DE LA OFERTA 













_D.G. Policía _____>...b360.000.000 pts | 
_Servicio de Vigilancia Aduanera | 141.000.000 pts. | 
Fiscalia Antidroga_____.....bM1%.000.000 pts. |- 
_ Otros (CICAD, SEPBLAC, OCNE)_| 21.456.530 pts. | 
IS ZION 
REDUCCION DE LA DEMANDA ¡| 













| 
Corporaciones Locales | 
Instituto Nacional de Toxicología . 
| 


[TOTAL |  2.680.111.085 pts. 
ra 7] + | | | | 

Finalmente, cabe señalar que tra los primeros 
años de gestió. ep soos los resultados obtenidos - 
son muy positivos, sobr “todo sis tiéne len conside. l 
ración, en particular, la falta de antecedentes y el vo- | 
lumen de cantidades líquidas y de bienes gestiona- 
O AA ala] 

| Para los próximos años, a más de promover al — 
na modificación normativa que permita agilizar la y 
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tión y cubrir alguna laguna, se espera resolver los 
problemas detectados (relativos principalmente a los. 
sitos y tasaciones de blenes) así como normali- 
zar la celebración de subastas públicas en la Delega- | 
ción del Gobierno para el Plan Nacional sobre Drogas 
E 


(para 2001 están previstas trece) 
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La coordinación operativa en la. 
lucha contra el tráfico de drogas 








BENIGNO ZAMORANO ÁTIENZA 
Director del Gabinete de Coordinación de la Delegación del Gobierno para el Plan Nacional sobre Drogas 








' rio, ala Audiencia 


- ámbito de especial 
«trascendencia 0 





cial de apoyo al De- 
legado para el ejer- 





' Gabinete de Coordi- 
' nación quien asume 


que se llevan a cabo 


sobre Drogas, tiene, entre otras competencias, 
la de coordinar, por delegación de los respon- 
sables nacionales de las Fuerzas y Cuerpos de Se- 
guridad (el Secretario de Estado de Seguridad, de- 
pendiente del Ministro del Interior), la actuación de 
las unidades policiales dedicadas a la lucha contra 


| E Delegado del Gobierno para el Plan Nacional 


- el tráfico de drogas y blanqueo de capitales vincula- 


dos a dicho tráfico y de éstas con otros servicios del 
Estado cuya competencia específica pueda reper- 
cutir en este ámbito, como es el caso de la Direc- 
ción Adjunta de Vigilancia Aduanera, organismo de- 
pendiente del Ministerio de Hacienda. 

En concreto tiene asignada la competencia de co- 
ordinación en materia de: 

1. Delitos de tráfico de drogas y blanqueo de capi- 
tales relacionado con dicho tráfico cuyo enjuicia- 
miento corresponda, 
por razón de territo- 


Nacional 
2. Cualesquiera 
otros delitos de este 


a 


complejidad. 

3. Delitos conexos 
con los anteriores. 

El desarrollo de 
estas competencias 
de coordinación exi- 
ge la existencia de 
una estructura poli- 


cicio de estas com- 
petencias: El Gabi- 
nete de Evaluación y 
el Gabinete de Coor- 
dinación. 

En concreto es el 


la coordinación de 
las investigaciones 
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en este ámbito, además de desarrollar labores de 
recepción y análisis de información para la elabora- 
ción de estudios monográficos referidos al control 
de la oferta, 

La coordinación operativa obliga al Gabinete de 


Coordinación a la realización de determinadas fun- 


ciones, tales como: 





— Recibir y centralizar los datos sobre investiga- 


ciones que puedan ser objeto de explotación con- 


junta y, en su caso, proponer las correspondientes 


medidas de coordinación. 


— Recibir las novedades de los Servicios que, por : 


su especial relevancia, deba conocer de forma in- 
mediata el Delegado del Gobierno. 

— Canalizar las peticiones sobre entregas contro- 
ladas que requieran actuaciones coordinadas. 

— Celebrar las reuniones conjuntas de coordina- 


ción con los Jefes de | 
los Servicios afecta- 


dos. 

Los componentes 
del Gabinete se dis- 
tribuyen en Servi- 
cios, Secciones y 
Grupos incardinados 
en un mismo organi- 
grama que prescinde 
del Cuerpo de proce- 


3 ción y eficacia. En 
' un modelo como el 
español, 





ca de las drogode- 
pendencias desde 
un punto de vista in- 
tegral, la presencia 
de miembros policia- 
les en la Delegación, 
es decir, el personal 
dedicado al control 


S su organización y 
e persondl. | 
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que con- | 
templa la problemáti- | 


de la oferta, viene a 
suponer el 32% de | 





dencia en busca de | 
una mejor coordina- 








- 


“Algunos de los medios utilizadados por la Guardia Civil y la Agencia Tributaria, en la operación “Escorpio”, desarrollada en las 





provincias de Málaga y Cádiz, donde se incautaron 4.109 kilogramos de Resina de Hachís, 12 embarcaciones y 14 vehículos”, 


Especial interés tiene en este sentido el Area de 
Coordinación que, dirigida por un Comisario del 
Cuerpo Nacional de Policía, dispone de una Sec- 
ción de Operaciones integrada por un Jefe de Sec- 
ción de Policía, otro de la Guardia Civil y otro de Vi- 
gilancia Aduanera, todo ello dentro del Gabinete de 
Coordinación, al mando de un General de la Guar- 
dia Civil. 


MODELO ESPAÑOL DE COORDINACIÓN 


E' un sistema policial como el Español, con la 
existencia de diversos Cuerpos de Seguridad 
con competencias en la materia, resulta obvio que 
la actividad de los organismos que actúan en la lu- 
cha contra el tráfico de drogas, debe estar dotada 
de un grado de cohesión que permita un correcto 
funcionamiento de todos ellos en la consecución de 
los objetivos que les han sido asignados. Es evi- 
dente además, que esta cohesión es más difícil de 
alcanzar cuanto mayor sea el número de servicios 
competentes en la materia. 

En este contexto, adquiere especial trascenden- 
cia, más que un imposible deslinde preciso de com- 
petencias y cometidos, la organización de la acción 
conjunta de los distintos organismos policiales im- 
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plicados, por lo que resulta mayor la necesidad de 
la coordinación como pauta y canal de integración 
de todos los esfuerzos, por pragmáticas razones de 
eficiencia y economía. 

En España, como decimos, la coordinación está 
atribuida al Delegado del Gobierno para el PNSD, 
pero ello no significa que exista una jerarquía sobre 
los Cuerpos de Seguridad. De hecho esta potestad 
coordinadora es compatible con la autonomía de 
las diferentes fuerzas policiales españolas, ya que 
mantienen la titularidad y el ejercicio de sus compe- 
tencias. 

Si bien, esta potestad de coordinación reduce el 
margen de decisión de los órganos coordinados, 
pues queda condicionado por otra decisión obliga- 
toria que se le superpone, no puede llegar a tal 
punto que lo anule, ya que en ese caso se coloca- 
ría a tales órganos en situación de dependencia je- 
rárquica o cuasi-jerárquica, situación que no se pro- 
duce en nuestro país. 

Por otra parte, la legitimidad y el alcance de las 
medidas de coordinación vendrán siempre determi- 
nados por su fin específico, que no puede ser otro 
que el de perseguir la cohesión o coherencia de la 
acción policial en su conjunto contra el tráfico ilícito 
de drogas o el blanqueo de capitales. 
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GABINETE DE COORDINACION 












Las medidas, medios y mecanismos de relación 


puestos en marcha por la Delegación, tras seis 
años de ejercer la función de coordinación entre las 
diferentes Unidades de las Fuerzas y Cuerpos de 


Seguridad del Estado y otros Servicios competentes 
en este ámbito, han permitido establecer canales 


ágiles y directos de comunicación entre dichos ór- 
'_ganos, es decir se ha creado una “cultura de la SL 


ordinación” , generada y desarrollada como conse- 
| cuencia de la propia actividad de la Delegación. 


REALIZACIÓN PRÁCTICA DE LA 
COORDINACIÓN 


n España, desarrollan misiones contra el tráfico 


de drogas y el blanqueo, principalmente los si- 
_ guientes Cuerpos o Servicios del Estado: 

+ Cuerpo de la Guardia Civil (GC). 

» Cuerpo Nacional de Policía (CNP). 


* Dirección Adjunta de Vigilancia Aduanera (DA- | 


VA). 


También participan en este campo las Policías | | 


Autonómicas y Locales. En el ámbito económico 
existe una unidad específica, el Servicio. Ejecutivo 


-de la Comisión de Prevención de Blanqueo de Capi- - 
tales e Infracciones Monetarias, dependiente del 
Banco de España. En el plano judicial existe una 
Fiscalía Especial para la ENSBNCIOS [Y Reprensión 
-de Tráfico Ilícito de Drogas. —$— 
Cada Cuerpo: policial, y. resto. de. organismos, des | 
sarrolla sus investigaciones con total independencia 
EY mi ¡a et cad puntuales. intercambios de 


DIRECTOR 






JEFE 
SERVICIO DE APOYO Y 
RELACIONES INSTITUCIONALES 





- SECCION DE 
OPERACIONES 
DAVA 





información, pero, como en otros países, surgen 
conflictos de competencia. 

La coordinación operativa que se realiza en Espa- 
ña, se refiere, en principio, a estos tres Cuerpos o 
Servicios, aunque pueden participar, y de hecho 
participan, el resto de organismos del Estado. Di-. 
-cha coordinación surge en los supuestos de: 

— Coincidencia de objetivos investigados: 

Cualquier coincidencia en una investigación entre 
dos o más Cuerpos genera un conflicto de compe- 
tencias que pone en marcha los mecanismos de co- 
ordinación de la Delegación. Coordinación que se 
- activa por orden judicial, por orden de la Fiscalía | 
Especial Antidroga, oa petición de uno de los Cuer- 
DOS. | 
- — Necesidad de apoyo de otro Cuerpo o Servicio: 

En algunos supuestos, cuando para el desarrollo 
de alguna operación, los medios de los que dispo- 
nen dichos Cuerpos o Servicios son insuficientes, la 
coordinación exige solicitar apoyos exteriores a 
otros organismos del Estado, tales como otros 
Cuerpos, las Fuerzas Armadas, Sanidad, etc. 

Básicamente, la coordinación se realiza a través 
de las reuniones necesarias. En estas reuniones los 
-Cuerpos o Servicios afectados. por la coincidencia | 





en los objetivos investigados o que han solicitado su 


apoyo, analizan los datos operativos disponibles, 

- planifican en conjunto el dispositivo a desarrollar y 
los medios a utilizar y distribuyen objetivos en fun. 
_ción de sus competencias, E de ama: El. 
ción, etc. | 


o 
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picia la edlaboráción 9 adondión de dcuéerdbs en- 


tre las Unidades que corresponda. Los Cuerpos al» |. 
nece- ls 
como. 


Servicios implicados facilitan ta información 
saria, con el objeto de que la Delegación, 
responsable de solventar el conflicto, tenga sufi- 
cientes elementos de juicio para tomar la determi- 
nación que beneficie. a el did ia del 
resultado. 


| | la coordinación d de los: Cuerpos y “Servicios impli- 


cado en la lucha contra el tráfico ilegal de drogas y 
| el blanqueo de capitales relacionado con dicho trá- 
fico, se materializa en un doble nivel: | 
-.— En el caso de producirse. cualquier confilctol 
de competencias entre los Cuerpos y Servicios im- 
-plicados, interviene el Delegado del Gobierno, que - 
resolverá en ejecución de las funciones de coordi- 
Nación que le otorga la ley (R.D. 1449/2000). 
-— Por otra parte, cuando las circunstancias des- 
critas en el párrafo anterior se producen entre Uni- 
- dades Periféricas de los Cuerpos y Servicios, den- 
il tro del ámbito territorial provincial o autonómico, 
| acudirán o remitirán al Delgado o Subdelegado del. 
| Gobierno en la Comunidad Autónoma de que se 
[Mica A para que él, en el ejercicio de sus funciones 


de dirección y coordinación de la actividad de los — | 


distintos servicios de la Administración Civil del. 
| Estado, así como mando directo de las FO SE ¡re- 
|  Ssuelva la situación planteada. ¡ 
En todos estos supuestos, una vez ostabiboillos 
los mecanismos de coordinación por la Delega- 
| ción, se “sigue | la 'operación hasta su explotación. 


| | Además de este modelo general de coordina- 
ción, el Gabinete participa en otros dispositivos 


! 


. 








das y diseñadas desde la Delegación del Gobier- 
no, así como en operativos de carácter interna- 
cional realizados en colaboración con otros países 


de nuestro entorno. TAI A MU 
he Esa 


PERSPECTIVAS DE FUTURO 
DE LA COORDINACIÓN OPERATIVA | 





a narcotráfico y todas las actividades con él re- 
lacionadas ha tenido en los últimos años una 
gran incidencia en FSPaÑa, al igual que en el dra 
del mundo. 
-La problemática ¿lsbitaga! por la drbgd. no. Jóne 
una solución fácil. Los resultados que se obtienen 
a nivel nacional e internacional, por buenos que 
sean no resultan todo lo satisfactorios que se de- 


; : 2. 
A 


| 
la estrategia contra el narcotráfico. 


te intercambio de información entre los organismos - , 


| nero, en las investigaciones de redes de. narcotrafi- 
cantes de cierta entidad, que cuentan con apoyos 


A logísticos | os para el reciclaje del dinero. | 


| 
| 
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| 
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| concretos como son las Campañas de Verano con- 
tra el tráfico de drogas en zonas de ocio. coordina- 


-searía y obligan a un replanteamiento constante de 
Es precisa la perfecta coordinación y el constan- 


antidroga y los. -competentes en el blanqueo de di-—. 
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En este sentido, cabe decir que la situación en Es- 
paña ha mejorado notablemente, con la potenciación 
de la función coordinadora de la Delegación. 

Concretamente, la Delegación ha venido impulsan- 
do el funcionamiento de un organismo, la Oficina 
Central Nacional de Estupefacientes, para potenciar 
la coordinación operativa de los Cuerpos y Fuerzas 
de Seguridad y Vigilancia Aduanera. Á este organis- 

mos, integrado por funcionarios de Policía, Guardia 
Civil y Aduanas, se le señala un objetivo prioritario: “el 
- establecimiento de canales de comunicación de infor- 
-maciones y antecedentes entre los distintos Cuerpos”, 
es decir, los aspectos técnicos de la coordinación. 

Una vez se alcance totalmente ese objetivo, será 

- posible que, a través de la Oficina Central Nacional de 
Estupefacientes, los distintos Cuerpos policiales pue- 
dan conocer en todo momento qué hecho se está in- 
vestigando en relación con el tráfico ilícito de drogas y 
materias conexas, evitando de esta manera la duplici- 

dad de actuaciones. Esta labor de coordinación ope- 
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+, 
A” 
Revista Policía 
rativa, incipiente en estos momentos, tendrá su culmi- 
nación en un futuro próximo. 

Precisamente este es el enfoque que pretendemos 
dar al Gabinete de Coordinación en el futuro. No se 
trata tanto de coordinar operaciones concretas, que 
también se seguirán coordinando, sino en establecer 
unos mecanismos de colaboración y apoyos puestos 
a disposición de todos los Cuerpos. 








Es decir, la coordinación entre Cuerpos estará im- | 


plantada en España, ya lo está siendo, de manera es- 
tructural, superando el modelo puntual que ha regido 


hasta ahora. Naturalmente esto exigirá un gran es- | 
fuerzo en la instauración de formas de colaboración, 


que pretendemos abordar en los próximos años y so- 
bre los que ya estamos trabajando. 

En esta situación, el Gabinete de Coordinación 
sería el garante del correcto funcionamiento de los 
sistemas de coordinación automatizados ya estable- 
cidos, solucionando los conflictos que pudieran ge- 
nerarse. 






























































100.000 
80.000—+ 
60.000 — 
40.000— 
20.000 — 
o AMA MES PESIMA A E 
1992 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1999. 
mu Decomisodos| 23.489 | 26.521 | 28.301 | 42.216 | 64.767| 79.445 | 82.421 | 91.641 
Denunciados|— | — — [27.145] 48.529] 63.855 | 67.677 | 76.564 | 
Detenidos | — | — | — |17.173|17.777| 14.992 | 13.967 | 13.430 
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INTERVENCIONES, DENUNCIAS Y DETENCIONES | 














'D.G.6.C. 


EL MINISTERIO DE DEFENSA EN LAS 
OPERACIONES COORDINADAS POR LA 
DELEGACIÓN DEL GOBIERNO PARA EL bull 
NACIONAL SOBRE DROGAS 


E solicitudes de apoyos al Ministerio de Defensa 
se realizan, lógicamente, en los casos en que los 
medios de las Fuerzas de Seguridad son insuficien- 
| tes para alcanzar los objetivos previstos. 

Normalmente vienen referidos a asuntos en los que 
se requiere el control de buques en alta mar o en el 
traslado de agentes policiales a estas zonas para in- 
¡ terceptar un cargamento de estupefacientes, situacio- 
nes en las que los medios policiales se manifiestan 
Claramente insuficientes. 


minuciosa preparación, en las que se consigue la in- 
'cautación de grandes cantidades de sustancias estupe- 


facientes, así como la desarticulación de las redes de- 
lictivas más importantes que operan en nuestro país. E 
| | AN 
EVOLUCION DE LA COLABORACION DEL MINISTERIO 
DE DEFENSA CON LA DELEGACION DEL GOBIERNO 
PARA EL PLAN NACIONAL SOBRE DROGAS EN 
OPERACIONES CONTRA EL TRAFICO DE DROGAS 
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y podido realizarse sin la colaboración del Ministerio - 


| la historia de la lucha contra el tráfico de drogas en 


Se trata pues de investigaciones que requieren una 


fico de drogas requiere la colaboración, en la medi- 
- da de sus posibilidades y competencias, de tods 
los organismos del Estado. | Mud 


- que no hubiera sido posib e culminar con éxito n- j 
vestigaciones « de gran importancia. Lal 


España forma parte del reducido grupo de países 
-que en-los últimos años han interce 
| cargamentos de estupefacientes en alta mar en 
- posible gracias da calidad de las informaciones - 
_ción de nuestras. Fuerzas. Armadas. Esperamos 


Jopn mismos 5 éxitos. 





Desde el año 1996, el Ministerio de Defensa ha 
colaborado con la Delegación en un total de dieci- 
seis (16) operaciones antidroga diseñadas en trein- 
ta y cinco (35) reuniones de coordinación. Si cuan- 
titativamente estas cifras son importantes, dado 
que indican la realización de una media de tres 
operaciones anuales, lo más significativo desde el 
punto de vista cualitativo es que entre ellas se en- 
cuentran algunos de los mayores ISQtun de dal 
en la lucha contra el tráfico de drogas. 


Efectivamente hay operaciones que no hubieran 
de Defensa y que han marcado verdaderos hitos en 


nuestro país, circunstancia que motiva que este- 
mos especialmente agradecidos de la colaboración - 
de las Fuerzas Armadas en esta lucha. 


Se dice frecuentemente que la lucha contra. el trá- | 


En el caso del Ministerio de Defensa, como se ha 
explicado, la colaboración no queda en una mera - 
declaración de buenas intenciones, sino que tras- 


ciende al terreno práctico, con un apoyo real sin el 





| 





tado grandes 


puntos muy alejados a la costa. Ello sólo ha sido 





policiales conjugadas con la: inestimable colabora- 


que en el futuro esta colaboración siga ofreciendo | 


| ' Ju | 
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Plan antidroga del Ejército 
del Aire: trece años después 


Mario MARTINEZ Ruiz | | 
Teniente Coronel Médico | 
Grupo Antidroga del Cuartel General del Aire 
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¿DE QUÉ ESTAMOS HABLANDO? 


| D 
.- 
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vez que ha determinado el descenso de la utiliza- 
esde siempre el hombre ha consumido drogas, ción de la vía intravenosa por parte de los usuarios 
de distintas maneras y con diferentes objetivos de drogas. Las nuevas drogas de síntesis, como el 





(religiosos, místicos, recreativos, curativos, la- éxtasis, plantean problemas añadidos: mayor toxici- 
borales, etc.). La mayoría de las drogas clásicas dad, menor control y vacío legal. 

(opio, coca, alcohol, alucinógenos) se obtienen de El hecho de que la edad de inicio del consumo de 
la naturaleza, generalmente plantas (fruto de la drogas esté muy próximo a la de los militares de tro- 
_adormidera, hoja de la coca, vid, determinados cac- pa profesional (cuadro 1), a que se trate de un fenó- 

tus y hongos americanos, cannabis). Su consumo, meno de gran contagiosidad y universalidad, a que 
hasta principios del siglo XX, era legal y perfecta- existan drogas legales como el alcohol, y a que na- 


mente localizado en el mundo. A partir de este mo-- da ni nadie esté vacunado contra este problema, 
_mento, que coincide con el descubrimiento de la hace que las Fuerzas Armadas deban asumir el 
sustancia química activa, y sus derivados, respon- riesgo y afrontarlo mediante medidas prácticas, rea- 
sable de los efectos (morfina y heroína a partir del les, coherentes y coordinadas que traten de evitar el 
opio, cocaína de la coca, LSD del cornezuelo del consumo de drogas en las unidades, garantizando 
centeno, mescalina del cactus peyote, psilocibina de ese modo la salud y la seguridad individual y co- 
del hongo psylocibe, THC del cannabis), el fenóme- lectiva. Realizar medidas utópicas o pensar que una 
no se hace expansivo, incontrolado y, finalmente, unidad está impermeabilizada contra la droga son 
ilegal. Curiosamente casi todas las drogas de abuso argumentos desfasados por la propia realidad social 


fueron medicamentos legales. En la actualidad exis- (cuadro 2). PA | 
ten drogas fabricadas enteramente en el laborato- ... Droga es cualquier sustancia que, una vez intro- 
_rio; son las sintéticas o de diseño. | ducida en el organismo a través de distintas vías 


El problema de las drogodependencias es hoy  (esnifada, inyectada, inhalada o por vía oral), tiene | 
más complejo. La situación actual del consumo de capacidad para alterar ciertas funciones físicas y | 
es muy distinto a la de hace tan sólo mentales, sensaciones, estado de ánimo o percep- |. 


-drogas ilegales 
_unos años. Se han producido muchos cambios, tan- 


: ano ciones sensoriales. El objeto de nuestra atención 
to en la sociedad como en el tipo de drogas consu- 


será, por supuesto, las sustancias psicotrópicas, es- 


-midas y en los¡modos y patrones de consumo. La to es, las que tienen especial efecto sobre el siste- 


- brusca aparición del SIDA ha resultado trágica, ala ma nervioso central (el cerebro). 











Cuadro 1 | 


EDAD DE INICIO DEL CONSUMO DE TABACO, ALCOHOL Y OTRAS DROGAS EN ESPAÑA. 1995-1999 
EDAD MEDIA (AÑOS) 


ia o el O E | 
18,40 18,50 


16,80 ¡OS > 10 


18,10 AA + TN 19,20 


20,70 
21,10 21,30 21,60 





20,10 18,90 Miñ 


(*) Datos referidos al grupo de edad de 15-65 años. 
| (**) Datos no disponibles en la Encuesta Domiciliaria de 1995. 
FUENTE: Dirección General del Plan Nacional sobre Drogas. Observatorio Español sobre Drogas. 
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de 


| lómijcnos Ey = ) pas Cooler, dae 


¡ Am om Pena al grupo de edad de 15-65 años. 
1(**) Datos no ds en la Encuesta Domiciliaria de 1995. 


FUENTE: Delegación del Gobierno del Plan Nacional sobre E Observatorio Español sobre Drogas. 


De forma característica, para que una sustancia 
sea considerada como droga de abuso deben de 
darse dos circunstancias: la búsqueda compulsiva 
| y el consumo de esa sustancia. En general estas 

| dos características resumen las tres propiedades 
-— fundamentales, tradicionales y definitorias de las 





| ción), dependencia física y tolerancia en el sujeto 
consumidor. Con fines prácticos hablamos de Jro- 
gas de abuso al referirnos a sustancias que presen- 
| tan al menos dos. propiedades de las tres anterio- 
| res. Todavía ¡podríamos añadir una cuarta propie- 
dad: el daño para la salud colectiva. | 
Por dependencia psicológica se entiende precisa- 
mente eso, el estado mental que impulsa a consu- 
mir la. droga para experiment r los efectos. epen- 
dencia física es ya un estado en el que la depriva- 
ción o supresión. de la administración de la droga 
—_ desencadena una verdadera -enfermeda (síndro- 
YN me de. abstinencia o. “mono”). La tolera cia cons ste, 
en la disminución de e los. efectos con el uso conti- 
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-dad de “aumentar la ca 
para experimentar los mismos efectos. - dad 
clase de d drogas productoras de 
fectos. Alguhas ; son | legales y muy arraiga- 
e cultura como el alcohol, e 

..s fár acos jlersirodoribie 

quilizan tes, cal Otras son. ilegales, 
mo el hachís, la cocaína, la heroína, el éxtasis y 
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nuado de la droga o, lo que es lo mismo, la necesi- 
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| y no tienen finalidad terapéutica. Sea cual fuere la. 


drogas: dependencia psíquica o psicológica (adic- sustancias estimulantes , tranquilizantes y alucinó- . 
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ad de consumo de paro | Fuerzas Arma as y Código Pena 
+———En, las Fuerzas Armadas el cons ¡mo de drogas 


da eva por pérdida de aptitudes psicofísi 
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p ias como. embriagarse- en unidades o vistiendo - 


il Magpea de la la Institución Militar, son bei de que 
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forma de consumirlas, las drogas pasan a la sangre 
Y a través de ella, al cerebro y a todo el organismo, 
provocando los efectos que caracterizan a cada 
sustancia, y que básicamente son tres: estimula- 
ción, depresión o distorsionar la realidad. Son las - 


_genas, respectivamente (cuadro 3). 


LEGISLACION BASICA ANTIDROGA - 


E n la institución militar el consumo de alooha| es 
un agravante de cualquier acción delictiva (Ré- 
- gimen Disciplinario y Código Penal Militar). En la 
institución civil es un eximente (Código Penal Civil). 
En éste último se castiga el tráfico como delito con- 
tra la salud pública, no el consumo (Art. 368). Las 
'drogodependencias son tratadas en diferentes tra- | 
tados legislativos según el ámbito de aplicación: | 
- Reglamento General de la Circulación, Ley de Pre- | 
_vención de Riesgos Laborales, Código Penal, Ley 
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“sumir bebidas alcohólicas durante el servicio « o con 
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el Régimen Disciplinario tipifica como falta leve 
(Arts. 7.23 y 7.24). 

Por el contrario, son consideradas faltas graves, 
según el Régimen Disciplinario de las FAS, consu- 
mir alcohol en acto de servicio de armas o portán- 
dolas, y consentir o tolerar tal conducta; así como la 
introducción, tenencia y consumo de drogas de abu- 
so en unidades, o consentir o tolerar tales conduc- 
tas, o el consumo de drogas de abuso vistiendo de 
uniforme o públicamente cuando afecte a la imagen 
de la Institución Militar (Arts. 8.8 y 8.9). 

Mediante expediente gubernativo podrá imponer- 


se sanción disciplinaria extraordinaria a los militares 
profesionales en el caso de embriagarse o consumir 
drogas de abuso con habitualidad, entendiendo por 
habitualidad cuando se tenga constancia de tres o 


-más episodios de tales conductas en un periodo no 
superior a dos años (Art. 17.3). Por lo tanto, el con- 
cepto de “habitualidad” puede también referirse a la 


positividad repetida en pruebas de análisis para de- 


tección de drogas en orina. La negación al someti- 


miento a pruebas legalmente establecidas para la 
comprobación de consumo de drogas está tipificado 
como falta, sin perjuicio de otras! acciones legales 
-que pudieran iniciarse. - 


El militar que, en acto de servicio das armas.o 


transmisiones, se encuentre bajos los efectos de 


una intoxicación aguda por consumo de alcohol u 
“otras drogas, resultando excluida o disminuida su 


capacidad para prestarlo, comete un delito de - 


acuerdo al Código Penal Militar, con pena superior 


en grado si se trata de un militar que ejerciere man- 
do (Art. 148). 


En cuanto al derecho laboral, la embriaguez habi- | 


_tual o toxicomanía, si repercuten negativamente en 


el trabajo, son motivo de despido disciplinario del 


trabajo, sobre todo en trabajos de responsabilidad 


(Estatuto de los Trabajadores, Art. 54.2. f) o, al me- 
nos, de sanciones por faltas muy graves (Convenio 
único del Personal Laboral de la Administración Ge- 


neral del Estado, Art. 80.c.15). 


Para los profesionales: de carrera de las FAS, lar y 


dependencia a drogas y alcohol es considerada - 


causa para el pase a la reserva por incapacidad psi- 


cofísica. A esta situación se llega si previamente no 


ha sido posible la rehabilitación y reinserción. El tra- 


tamiento se: | 
ral. En caso de precisar ingresar en centros espe- 


ciales, ajenos a la red asistencial militar, el ISFAS 


dispone de “ayuda económica por drogadicción y ah 
Ea id da | | | | 


EVOLUCION HISTORICA DEL PADEA | 





lleva a cabo en situación de baja labo- 


Para da frente al problema de la droga en las 
Fuerzas Armadas, los ejércitos fueron organizándo- | 


Pp 


seen forma de planes específicos: 
“Tierra (PYCO- 


Control de la Droga en el Ejército de 


revención y 


DE, 1981); Grupo Experimental Antidroga de la 


o 
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Plan Antidroga de la Armada (PLADA, 1990); y Plan 
Antidroga del EA (PADEA, 1988). 


El PADEA nació como consecuencia de una serie | 
de comisiones iniciadas en 1980. La primera de | 


ellas se denominó “Comisión de Estudio para el 
Problema de la Droga en el Ejército del Aire”. En ju- 
nio de 1984 se elaboró un informe para el Estado 


ZME de la Armada (GEAD, 1982), ampliado como 





Mayor Conjunto sobre consumo de drogas en el 


Ejército del Aire. 
- En noviembre de 1984, la Revista Aeronáutica y 
Astronáutica, en su número 527, publica el dossier 
sobre “La Droga”, del que son autores el coronel 
del Arma de Aviación Tomás Ruiz Vegara, el capi- 
tán médico del Cuerpo de Sanidad del Aire Mario 
Martínez Ruiz y el capitán farmacéutico del Aire 
Antonio Aguilar Ros. En ese dossier, el autor de 
este trabajo exponía la necesidad y las bases para 
la creación de un Plan Antidroga del EA (PADEA), 
y en el que se presentaba un estudio basado en la 
realización de encuestas de opinión sobre las dro- 
gas en la tropa. 

Del 24 al 26 de abril de 1985 tuvieron lugar en 
Madrid, en el entonces Grupo del Cuartel General 
-del Mando Aéreo de Combate (antigua Agrupación 
de Tropas de la Avda. de Portugal-Casa de Cam- 
po), hoy desactivado, las | Jornadas Nacionales de 
Lucha Antidroga del Ejército del Aire, en las que su 
organizador y jefe de la Sección de Sanidad, el en- 
tonces capitán médico del Cuerpo de Sanidad del 
Aire Mario Martínez Ruiz presenta el embrión del 
- futuro PADEA, sobre la base de los planes Coun- 
terpush Program (USAFE), Drug of Abuse Testing 


Program (USAF) y Drug and Alcohol Abuse Control + 
_Program (USAF), así como de la experiencia del |. 


PYCODE y del GEAD españoles. Estas Jornadas 
contaron con la participación del Fiscal General An- 
tidroga José Jiménez Villarejo: y de los responsa- 


bles del PYCODE, GEAD, así como de los princi--. 


ales planes antidroga de ejércitos extranjeros 
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USAFE, Alemania e Italia). Por el Ejército del Aire, | 


además del mencionado capitán, intervino el coro- 


nel del Arma de Aviación Tomás Ruiz Vergara, |. 


destinado por entonces en la Subsecretaría de De- 
fensa, quien posteriormente pasaría voluntaria- 








-mente a la situación de reserva, abandonando una | 


brillante carrera militar, para dedicarse íntegra- 


| mente a la ayuda de los drogodependientes más y] 
| necesitados, ayuda humanitaria que no interrum- | 


A E | 


pió hasta llegada su moni , ocurrida el 12 de 


ro del 2000. Asistieron también,  dictlaiora PT 
das, dos- observadores del Estado Mayor, el Hcot.-—++— 
Fernando Zamorano (Seguridad) y el Tcol. Ansel- | 


mo Pérez (Orgánica). Las conclusiones de estas 





Jornadas sirvieron de base para la elaboración, 


por la Sección de Seguridad de la Divisisón de 


Operaciones (DOP) del Estado. Mayor del Aire Ly 


(EMA), de una serie de informes, uno para para el 
JEMA (15 de noviembre se 1985), y dos para la 
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' bado como norma militar el 22 de 
marzo de 1988 por el entonces 
- JEMA Federico Michavila 
Pallarés (figura 1). La Comi- 
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Dirácción Gónelal de Parsinal (DIGENPER) del 


—— e a e— 


AP A _o— A a 


Ministerio de Defensa (MINISDEF) (16 de diciem- 


bre de 1985 y 9 de septiembre de 1986), sobre la 


lucha contra la droga en nuestro Ejército. 
En su sesión del 27 de octubre de 1984, el Con- 
greso de los Diputados encomendó al Gobierno la 
elaboración de un plan de prevención contra la dro- 
ga. El Consejo de Ministros constituyó para ese fin 
un grupo interministerial. A propuesta de dicho gru- 
po fue aprobado por el Consejo de Ministros de 24 
de junio de 1985 el Plan Nacional sobre Drogas 
(PNSD), creándose un Grupo Interministerial, cuya 
Secretaría la ostentaría el Delegado del Gobierno 
para el PNSD, entonces adscrito al Ministerio de 
Sanidad y, en la actualidad, al Ministerio de Interjor. 
En noviembre de 1986 se celebran en Las Pal- 
mas (MACAN) las Il Jornadas Nacionales de Lucha 
Antidroga del EA, organizadas por el Tcol. Farma- 
céutico del Aire José M* Gómez Coll, en las que in- 
tervino, entre otros, el Delegado del Gobierno para 
el Plan Nacional sobre Drogas, Miguel Solans. 
Entre los años 1986 y 1988 una Comisión depen- 
diente de la Sección de Seguridad de la DOP del 
EMA, se encargará del estudio, redacción y paño: 
ración del PADEA, que por fin es apro- 


sión para el seguimiento y 
desarrollo del PADEA inicia 
su andadura en mayo de 
1988, dependiente de la en- 
tonces Dirección de Servi- 
cios de Personal (DSP), hoy 
Dirección de Asistencia al 
Personal (DAP), del Mando 
de Personal (MAPER). 

Más recientemente, la Dirección General del Re- 
clutamiento y Enseñanza Militar (DIGEREM) del Mi- 
nisterio de Defensa, encargada de la coordinación 
en el Grupo Interministerial para el PNSD, siguiendo 
en gran parte el modelo del PADEA, estableció las 
bases para el Plan General de Prevención del Con- 
sumo de Drogas en la FAS (1995), aprobado final- 
mente el 1 de agosto del 2000, con la intención de 
coordinar los tres planes, sobre todo en el área del 
tratamiento centralizado de la información, obtenida 
a partir de los resultados analíticos y de las fichas in- 
formatizadas que sobre consumo, tenencia y tráfico, 
son elaboradas por las diferentes unidades, centros 
y organismos (UCOs), y de la formación de media- 
dores y de formadores. 


CARACTERISTICAS DEL PADEA 


El PADEA es una norma militar aprobada! por bel 
JEMA y actualizada periódicamente. En el momen- 
to actual s se está procediendo a la tercera revisión. 







Figura 1. Logotipo del Plan Antidroga del Ejército del Aire 
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Las aio que E distinguen al PADEA 2 


del resto de los planes militares son la planarrepte 
naridad y la estructura orgánica. 


En efecto, la idea original del PADEA, a la vista. 


de la experiencia'internacional y nacional de otros 
planes militares, contempla la idea de “grupo” o 


“equipo” para la toma de decisiones. Esta idea se 


plasma en la composición de los diferentes niveles 


Orgánicos en los que se estructura. Cualquier plan, 


medida o acción que tenga que ver con las drogas 
de abuso y su entorno (prevención, tenencia, con- 


sumo, disuasión, asistencia, control analítico, re- 
presión y tráfico) debe ser consensuada por un. 


grupo o equipo formado por profesionales que, 


sensibles y especializados en el problema, acep- 
tan voluntariamente su misión. Estos equipos bási- 


camente están formados por representantes del 
Cuerpo General (destinados fundamentalmente en 
Personal y en Seguridad), del de Sanidad (Medici- 
na, Farmacia y Psicología) y del Jurídico, contando 
eventualmente con cualquier otro profesional que 
se considere de interés: jefes de escuadrilla, cape- 
llán, mediadores, etc. 
La segunda característica del PADEA es su or- 
“2 W ganización. Antes hemos hablado de 
grupos o equipos, e intencionada- 
mente hemos omitido el térmi- 
no tan utilizado en nuestro 


sión. Al diseñar el PADEA 


pectos positivos y negativos 
de una comisión. La idea de 
temporalidad, de burocracia 
(actas) y de competencia en 
asesoramiento, sin claro po- 
der de decisión, eran algu- 
nos de los aspectos negativos. La comisión sirvió 
para crear y desarrollar el PADEA; pero, una vez 


en funcionamiento, ya no existe. Por el contrario, el 


PADEA se articula en grupos y equipos permanen- 


tes distribuidos en tres niveles: el primer nivel, ubi- 


cado en el Cuartel General del Aire, forma el Gru- 
po Antidroga del EA (GADEA); el segundo nivel se 
encuentra situado en los Mandos Intermedios, for- 
mando los Grupos Antidroga (GAD) del MACEN, 


del MALEV y del MAEST; el tercer nivel se articula 


en las unidades, formando los equipos antidroga 
(EAD). En cada nivel se repite el perfil profesional 
de los componentes. El Jefe del GADEA pertenece 


a la Comisión Permanente del Plan de Prevención 
-de Drogas del MINISDEF. - 


ámbito como es el de comi- 


tuvimos en cuenta los as- 


Otra peculiaridad orgánica del Primer Nivel del | 
PADEA (GADEA) es su dependencia, como sec- | 


ción, de la DAP del MAPER, mientras el PYCODE - 


y el PLADA funcionan como comisiones perma- 


nentes y dependientes de su Estado Mayor res- | 


pectivo. Indudablemente aquí también existen 
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CF 1 2.- Manual de Prevención de Drogodependencias (MINIS- 
DE 


F, 2000). Autor principal: Tcol. Mario Martínez Ruiz (PADEA). 


DEA premió la idea de la droga como un problema 
fundamentalmente de la persona, si bien con con- 
notaciones sobre la seguridad. Desdramatizar, in- 
formar y humanizar el problema eran algunos de 
los objetivos. Por último, la prevención, herra- 


' mienta decisiva íntimamente relacionada a Perso- 


nal (Dinamización y Calidad de Vida), hacía que 
fuera precisamente ese su destino natural. Ade- 
más, al garantizarse la representación del resto 


- de profesionales, no existiría ninguna parcela des- 
ligada del problema. 





- OBJETIVOS DEL PADEA 


El PADEA incluye acciones de Prevención, Inter- 
vención, Cooperación, Evaluación y Coordinación. 

Entre las acciones preventivas, el PADEA incluye 
aquellas destinadas a formación periódica específi- 
ca de profesionales en centros de enseñanza del 
Ejército del Aire (Centro de Guerra Aérea, CIMA, 
Academia Básica del Aire (ABA), ESTAER, etc.), in- 
formación específica en no profesionales (cuidando 
que los mensajes no sean contrapreventivos) y pre- 
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vención inespecífica en unidades (dinamización y 
ocupación del tiempo libre). En el año 2000, el MI- | 
NISDEF editó un manual de prevención sobre dro- 
gas, del que es autor el firmante de este artículo (fi- | 
gura 2). 

La intervención se realiza fundamentalmente me- 
diante registros manuales, revistas con perros en 
colaboración con las comandancias de la Guardia 
Civil, detección analítica de sustancias sospechosas 
por equipos portátiles en unidades, así como me- 
diante la detección de drogas en orina, para lo que 
se cuenta con una red de laboratorios de identifica- 
ción y confirmación distribuidos por la geografía es- 
pañola (Madrid, León, Zaragoza, Albacete, San Ja- 
vier, Sevilla, Mallorca, Las Palmas). 

El PADEA coopera con el Plan Nacional sobre 
Drogas, con los Planes Autonómicos y Municipales, 
Universidades y con ONG,s como la Fundación de 
Ayuda contra la Drogadicción (FAD). Las unidades 
también pueden firmar convenios con las Comuni- 
dades Autónomas a las que pertenecen. 

La Evaluación es continua y se basa en encues- 
tas de opinión y estudio evolutivo de resultados 
analíticos. Cuatrimestralmente, todas las unidades | 
deben enviar ficha informatizada, al Primer Nivel, 
sobre los casos de consumo, tenencia o tráfico. 
Los Laboratorios de Farmacia también remiten in- 
formación, a través de la Dirección de Sanidad | 
(DISAN), sobre los resultados de los análisis de | 
drogas en orina practicados, tanto aleatorios y | 
anónimos, como los dirigidos con ocasión de inci- | 
dentes o accidentes. Anualmente se realiza una | 
Jornada a la que asisten representantes de todos | 
los niveles para evaluar el Plan, exponer los pro- 
blemas, programar actividades y diseñar nuevas 
acciones. | 

La coordinación corre a cargo del Primer Nivel, 
que trata principalmente de programar actividades 
preventivas, centralizar los recursos analíticos, dis- 
tribuir material de formación e información, recibir y 
tratar la información de los EADs, diseñar estrate- 
gias de control, participar en foros nacionales e in- 
ternacionales sobre drogodependencias, establecer 
lazos profesionales de colaboración con organismos 
civiles y elevar al Mando las necesidades de los ni- 
veles inferiores. 


PADEA: TRECE AÑOS DESPUÉS 


| PADEA es un Plan maduro. Nació en 1988, pe- 

ro sus antecedentes hay que buscarlos en la pri- 
mera mitad de la década de los 80. Es difícil evaluar 
un Plan de estas características. La evaluación 
exacta se debería realizar con respecto a una situa- 
ción en la que no se hubiera implantado este Plan. 
¿Qué hubiera pasado si el Ejército del Aire no hu- 
biera tenido el PADEA? La pregunta no tiene una | 
respuesta exacta, en el sentido matemático de la 
expresión. Personalmente creo que lo que hubiera 
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ócurrido es una uabión de auténtico dash! 
Afortunadamente, el Ejército del Aire se adelantó a 


una situación que muchos preveíamos imparable. 
Muchos profesionales recordarán los numerosos 


casos de drogodependencias en esa década de los 
80, sobre todo en unidades aisladas y carentes de 
una organización programada del ocio y del tiempo 
libre de los soldados. Muchos también recordarán 
esas cantinas y bares repletas de bebidas alcohóli- 
cas. Accidentes de armas y de tráfico, faltas disci- 
plinarias y expedientes de exclusión del Servicio 
Militar, eran la antesala de un problema general y 


generacional, del que las Fuerzas Armadas debían 


saber salir. 


Durante estos trece años la actividad del PA- 


DEA ha sido febril. Han existido tres fases de ac- 
tividad. En la primera, fase de instauración, el Pri- 


mer Nivel asumió prácticamente todo el protago- 


nismo, sobre todo en el aspecto normativo, 

analítico y formativo. En esta primera fase, que 
abarcó los años 1988-1992, los representantes 
del Primer Nivel viajaban por todas las unidades 
con un único programa formativo e informativo, 

dotando a las Secciones de Sanidad y de Farma- 
cia de las mismas de los medios analíticos para la 





En una segunda fase, tasa de astabilización, las 
unidades tomaron el protagonismo principal, como 
era el objetivo, de manera que el Primer Nivel asis- 
tiera más pasivamente como observador, dedican- 
do sus esfuerzos a la gestión y a la formación de 
profesionales en los Snuos de Enseñanza del EA. 
1997, se deluidbiblar convenios entre determina- 
das unidades y los Planes Regionales de su Comu- 
nidad Autónoma (Zaragoza, por ejemplo), se com- 
pletó la red analítica con equipos de confirmación 
suficientes, se organizaron cursos para mediadores 
dentro del programa de Calidad de Vida (en forma 
de seminarios que tenían lugar en la Residencia 
Los Cogorros de Navacerrada), se organizaron jor- 


nadas de trabajo con los representantes de todas 


las unidades, etc. 

En una tercera fase, fase de desarrollo, desde 
1998 hasta la fecha, las unidades adquieren defi- 
nitivamente el máximo protagonismo. La aplica- 


- ción progresiva del Plan General del MINISDEF 








permitió que muchos profesionales se formaran 
oficialmente como mediadores y formadores, la 
evaluación centralizada se incluyó en la memoria 
anual del PNSD, las determinaciones analíticas se 
perfeccionaron y ampliaron. En suma, el PADEA 
había terminado su rodaje. 

En estos trece años se han realizado más de 
125.000 análisis de orina para determinación de 
drogas de abuso, tanto presuntivos iniciales (se- 
lección), como aleatorios y confirmativos (de las 
muestras positivas). Los análisis aleatorios se han 
realizado a Un mínimo del pe de la dd Los 
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Fila 3.- Resultados lobales y positivos (porcentaje) a drogas, 


obtenidos a partir de los análisis de orina ió sp aurante 
los años que se indican (PADEA). 


datos iniciales de 1988 arrojaban una tasa ha: 
cional de positividades en las muestras de orina 


- en torno al 10% (mínimo 8% y máximo 12%, se- 
gún unidades), en su práctica mayoría (más del 


80%) exclusivamente a derivados del canmabis 
(hachís). A partir de ese año se observa un débil y 
gradual descenso, con pequeñas oscilaciones, en 
el porcentaje de positividades en las muestras 
analizadas, de manera que en 1999 dicho porcen- 
taje se sitúa alrededor del 7% (mínimo 5% y máxi- 
mo 9%, según unidades), en su mayoría exclusi- 
vamente a cannabis (75%), si bien se observa un 
incremento en el policonsumo de sustancias y en 
los estimulantes (Figura 3), 

En los resultados obtenidos a partir de los análi- 
sis de drogas en orina hemos de tener en cuenta: 
en primer lugar, el hecho de que, en el caso del. 


cannabis, las positividades pueden indicar consu- 


mos no recientes, sino de hace semanas; en se- | 
gundo lugar, los elevados consumos de ciertos jó- 
venes durante el fin de semana fuera de la unidad; 
en tercer lugar, el propio consumo medio de la Co- 
munidad Autónoma en la que se ubica la unidad 
(mayor consumo de ciertas drogas en los archipié- 
lagos canario y balear, mayor consumo de alcohol 
en la mitad norte de España, etc.). 

En cualquier caso, los resultados son acordes 
con las encuestas en la población general y de- 


muestran que el PADEA no sólo ha logrado que 
-el problema de las drogas no aumente en las 


unidades del EA, sino que disminuya, a lo que 
indudablemente ha contribuido la sustitución de 


la tropa de reemplazo por la tropa profesional. 
Pero lo que resulta más eficaz y más gratificante 


q<_ A _Á_ a 


es que el PADEA ha creado un estado de 
concienciación y de sensibilización en todos los 
profesionales m 


A A _—_ _—_—_—_— 





+ | 














22 de junio de 1976, Maspalomas (Gran Canarias), 
Informe desclasificado de la Zona Aérea de Canartas. 
Cortesía Mando Aéreo de Combate. 


KIA 4 
di Bs Di 


Fin de un debate artificial 
Expertos confirman el origen de los avistamientos canarios 


¡dentificados! Los OVNIS de Canarias 








fueron misiles Poseidon 





mbajada rusa en Madrid, 24 de 

mayo de 1994, Cuando mostra- 

mos al coronel Alexandre Bonda- 
rev, agregado militar y aéreo adjunto, 
las fotografías del majestuoso avista- 
miento canario del 5 de marzo de 
1979, puso algunas objeciones a que 
fueran misiles. Lo cierto es que fuimos 
allí con la pretensión de que solicitara 
al Estado Mayor de la Armada soviét1- 
ca información sobre su posible parti- 
cipación en los lanzamientos, pues tal 
era nuestra sospecha. (Para entonces, 
Bondarev ya disponía de una carta de 
la marina roja negando la paternidad 
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del lanzamiento de misiles balísticos 
en aguas del Atlántico norte por aque- 
llas fechas). ¿Como no veía lo eviden- 
te? ¿Por qué negarlo, máxime si no 
eran los causantes del desaguisado vi- 
sual? Nos tememos que un país que 
tiene que abandonar la Mir por falta de 
recursos, debe negar sistemáticamente 
cualquier responsabilidad derivada de 
su actividad espacial (reentradas, por 
ejemplo) que puedan causar daños y, 
en consecuencia, indemnizaciones 
multimillonarias en dólares. Otra lec- 
tura, más de Inteligencia, consistiría en 
que sus diplomáticos aparenten desco- 











nocer lo que han averiguado gracias a 
los sensores de sus satélites-espía. 

El episodio por el que preguntába- 
mos al coronel Bondarev forma parte 
de una familia de sucesos muy seme- 
jantes, sobre los que el lector agradece- 
rá un poco de historia. Uno de los au- 
tores (RCP) ha compilado durante los 
últimos diez años la práctica totalidad 
de información conocida de estos incl- 
dentes'. Estos fueron, resumidamente, 
los sucesos a los que nos referimos y 
que, casi sin excepción, fueron divisa- 
'Campo Pérez, R., Luces en el cielo. El fenóme- 
no ovni en Canarias. Monografía inédita, 1999, 
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dos desde todas las islas del archipiéla- 
go canario. 
m 22 de noviembre de 1974, aproxima- 
damente a las 19,30, hora canaria. ÁA 
intervalos de dos minutos, según la 
prensa local, fueron vistos ascender 
desde el horizonte marino tres objetos 
circulares de luminosidad rojiza muy 
intensa que provocaban brillantes cír- 
culos concéntricos. Despedían una es- 
pecie de chorros también rojizos, de- 
jando una estela triangular luminosa. 
El fenómeno también se observó 
desde la isla portuguesa de Madeira 
(situada a unos 500 km. al norte de las 
Islas Afortunadas), desde donde fue 
fotografiado por un reportero de la ciu- 
dad de Funchal. Asimismo fue visto 
desde un pesquero lanzaroteño que se 
encontraba nada menos que frente a la 
costa africana. 
" 22 de junio de 1976, aproximada- 
mente a las 22,30 hora canaria. Á partir 
de esta hora se observa como una espe- 
cie de “cohete” que surge del mar en la 
lejanía y asciende en diagonal hacia el 
cielo, despidiendo una intensa luz roja 
que se desvaneció posteriormente para 
formar nubes en espiral. Se forma una 
inmensa cúpula sobre el océano, trans- 





22 de noviembre de 1974, lanzamiento del misil 
Poseidon fotografíado por Diario de Noticias, 
Fun hrerl, ista de Madeira, Atlántia () Norte. 


parente, de color blanco azulado, que 
fue difuminándose con el tiempo. La 
tripulación de una unidad de guerra de 
la Armada española, la corbeta Atrevi- 
da, contempló el fenómeno y su co- 
mandante dejó constancia de ello en el 
libro de bitácora. De este avistamiento 
se dispone de una única fotografía, lo- 
erada por un turista extranjero y locali- 
zada por la Guardia Civil. 

A 400 km. al sur de La Gomera, en 
pleno océano Atlántico, la tripulación 
del buque Osaka Bay también divisó el 
fenómeno luminoso, el cual tomó la 
forma de una esfera que fue aumentan- 
do de tamaño hasta adquirir proporcio- 
nes ciclópeas. 

m 19 de noviembre de 1976. Aproxi- 
madamente a las 19,15 hora canaria 
empezó a divisarse, desde diversos 
aviones que sobrevolaban el espacio 
aéreo canario, así como desde barcos 
cercanos a las islas, un fenómeno tan 
espectacular como el ocurrido cinco 
meses atrás. Comenzó viéndose un 
punto luminoso, mayor que una estrella 
de 1* magnitud, surgiendo del horizon- 
te marino y ascendiendo hacia el cielo. 
Después de efectuar unos giros en espl- 
ral, fue agrandándose hasta adquirir un 
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diámetro aparente de dos o tres veces el 
disco lunar. En este momento su forma 
era semicircular, dando la impresión de 
apoyar su base en el horizonte. Entre 
otros muchos testigos se cuenta con el 
general de división Carlos Dolz de Es- 
pejo, a la sazón jefe de la Zona Aérea 
de Canarias, así como la tripulación del 
buque escuela de la Armada española, 
Juan Sebastián Elcano. 

A la misma hora, el controlador de 
servicio de la Torre de Control del leja- 
no aeropuerto de Málaga comunica que 
los vuelos IB-823 e 1B-562 de Iberia y 
el OM-300 de la compañía Monarch 
notifican observar a diez kilómetros de 
altura una “cúpula muy brillante, que 
no es detectada por radar”. Con seguri- 
dad, el mismo fenómeno aderezado con 
una seria componente de error visual. 

m 24 de marzo de 1977, aproximada- 
mente a las 20,50 hora canaria. Desde 
las islas de La Palma y Tenerife fue 
visto un cuerpo esférico que pareció 
salir del mar y elevarse rápidamente 
realizando piruetas en zigzag, dejando 
tras de sí un enorme resplandor que 
duró unos diez minutos. Minutos des- 
pués, un DC-8 escandinavo con vuelo 
a Bandjun (Africa), observa a la altura 
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de Villacisneros como una nube lumi- 
nosa al oeste. Un Jumbo de la compa- 
ñía SAA, procedente de Sudáfrica, di- 
ce observar el mismo fenómeno. 

A 500 km. al sur de las Canarias, en 

la mar océana, el capitán M. Bracken- 
bridge y los oficiales del buque Kin- 
purnie Castle observaron formarse en 
el horizonte un semicírculo luminis- 
cente, con una pequeña zona redonda 
y brillante en su interior. Al cabo de 
tres minutos tenía dimensiones colosa- 
les. Siete minutos más tarde, el fenó- 
meno se dispersó completamente, des- 
pués de que apareciera una se- 
gunda mancha luminosa redonda 
sobre el área semicircular. 
m 5 de marzo de 1979, un extra- 
ño atardecer cautiva las miradas 
de muchos habitantes de las is- 
las, que ven una especie de este- 
las multicolores o líneas zigzage- 
antes con intensa luminosidad 
distantes en dirección oeste. Es- 
tas líneas, que dibujan el perfil 
de una nube gigantesca, se en- 
sanchan enormemente. Minutos 
después de las 20 horas surge del 
horizonte, de la misma zona don- 
de estaban las estelas, ya difumi- 
nadas, una especie de aguja lu- 
minosa que comienza a subir, 
crecer y ensancharse hasta for- 
mar una enorme campana o copa 
luminosa y brillante, dejando 
atrás una estela en zigzag. Al de- 
saparecer este fenómeno, se divi- 
san unas estelas o líneas seme- 
jantes a las observadas al princi- 
pio. La vistosidad y larga 
duración del fenómeno inicial hi- 
zo que muchas personas sacaran 
sus cámaras, lo que permitió se 
consiguieran numerosas fotogra- 
fías excelentes, desde emplaza- 
mientos distintos y muy alejados 
entre sí, que dejan ver la secuencia 
completa de la aparición del objeto no 
identificado. 

El fenómeno llegó a verse desde la 
localidad africana de Safi (Sahara), lo 
que pone de manifiesto la grandeza del 
mismo. Infinidad fueron los testigos, 
incluyendo las tripulaciones de avio- 
nes de las compañías aéreas Iberia, 
Aviaco, Spantax, Aeroamérica y Nay- 
sa. Entre ellos el vuelo BX-816, que se 
encontraba a 800 km. al noreste de 
Gran Canaria. 
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INVESTIGACION OFICIAL 


Tres de estos casos (22/6/76, 
19/11/76 y 5/3/79) fueron investigados 
por oficiales del Ejército del Aire, 
nombrados juez informador de acuer- 
do con la entonces normativa vigente. 
Los expedientes relativos a estas en- 
cuestas militares fueron finalmente 
desclasificados durante el proceso de 
desclasificación de los archivos ovni 
de las Fuerzas Aéreas españolas?, El 
fechado el 22 de junio de 1976 cobró 
tintes abracadabrantes cuando un mé- 





5 de marzo de 1979, Adeje (Tenerife). Cortesía José Al- 
fonso Quintero. 





dico de la población de Santa María de 
Guía dio una interpretación particularí- 
sima a lo que veía, convirtiendo una 
lejana y gigantesca esfera de luz en un 
objeto ¡situado a corta distancia y ha- 
bitado por seres de tres metros de alto! 
Las declaraciones a los periódicos de 
este paisano dejan ver a las claras un 
subjetivismo y unas creencias especial- 
mente sui géneris. 

De la encuesta de los sucesos del 


“Ballester Olmos, V.J., Expedientes insólitos, 
Temas de Hoy (Madrid), 1995. 








22/6/76 y 19/11/76 se encargó el co- 
mandante Antonio Munáiz Ferro-Sas- 
tre, de la Zona Aérea de Canarias. Para 
el primero redactó un informe de cien 
páginas. La hipótesis de misil se consi- 
dera, pero se descarta con el argumento 
equivocado de que “ningún cohete tie- 
ne capacidad de dejar un halo luminoso 
por espacio de veinte minutos” y sobre 
la base errónea de que el fenómeno pa- 
reció surgir desde tierra. Como éste no 
fue detectado por radar, el oficial se vio 
abocado a concluir que su naturaleza 
era la de una “energía desconocida”. 

En cuanto al segundo de los su- 
cesos, el comandante Munáiz 
vuelve a examinar la hipótesis mi- 
sil y, profano en esta especialidad 
militar, la desecha porque entien- 
de que el disparo de un misil des- 
de un submarino en inmersión “tal 
vez provocase en la oscuridad de 
la noche unos efectos parecidos, 
pero es indudable que no alcanza- 
rían las proporciones de éste”. Fi- 
nalmente, el juez investigador 
apunta a una “explosión nuclear 
en la ¡0nosfera”, esto es, sitúa la 
ocurrencia del fenómeno a unos 
100 km. sobre el mar. Sin embar- 
go, al ponerlo en concomitancia 
con dos casos anteriores (22/6/76 
y 24/11/74, este último sin rela- 
ción con el grupo de casos trata- 
dos en este ensayo), Munáiz se de- 
canta por la hipótesis de que “una 
nave de origen desconocido e im- 
pulsada por una energía descono- 
cida, se mueve libremente por los 
cielos de Canarias”. Nada menos. 

Recibido el informe de ochenta 
páginas por el general jefe de la 
Zona Aérea de Canarias, éste lo 
remite al Ministerio del Aire no 
sin antes adicionar un escrito en 
el que hace algunas puntualiza- 
ciones, que son del mayor interés. “Por 
haber sido un fenómeno presenciado 
por el que suscribe”, afirma el general 
Dolz que no se observó “ningún objeto 
volador sino únicamente un fenómeno 
óptico” y considera conveniente “que 
un equipo de especialistas en estos 
asuntos (posiblemente de EE UU) tu- 
viese conocimiento de estos hechos, 
que muy bien pudieron ser motivados 
por experiencias de determinadas po- 
tencias”. Como comprobaremos segui- 
damente, al general, más realista que 
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5 de marzo de 1979, Playa de las Américas 
(Tenerife). Cortesía Mando Aéreo de Combate. 


su subordinado, no le faltaba razón. 
Para la investigación del caso 5/3/79 
fue nombrado oficial informador el co- 
mandante Pedro Ortega García, que tu- 
vo como asistente al capitán José Juan 
Abad Cellini. Su informe, desclasifica- 
do por el Ejército del Aire en 1995, to- 
taliza 229 páginas. Allí se estima que la 
nube luminosa inicial estaba ¡a no me- 
nos de 64 km. de altura y alcanzó un 
diámetro de 516 km.! La descripción 
subsiguiente es acertada: “A las 20,08 
horas, surge del horizonte, de la misma 
dirección en que apareció el primer ob- 
jeto, un disco plateado que va dejando 
tras de sí una estela roja. Se acerca ha- 
cia las islas a una velocidad impresio- 
nante. Su movimiento parece como en 
espiral...Cuando el objeto llega a la nu- 
be iridiscente, cruzándola por su parte 
inferior, empieza a ascender casi verti- 
calmente...en este ascenso se van suce- 
diendo pequeñas explosiones que van 
originando una enorme estela lumino- 
sa...En la última explosión el objeto ad- 
quiere una mayor potencia y velocidad 
y se despega de la estela...En este mo- 
mento el objeto cambia su trayectoria, 
volando leves segundos horizontalmen- 
te, luego cambia su rumbo en trayecto- 
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ria parabólica y a velocidad vertiginosa 
se pierde en el cielo...” 

Una magnífica descripción del lan- 
zamiento de un misil, incluyendo la se- 
paración de su segunda etapa. 

A pesar de ello, la sección de hipóte- 
sis del informe del juez militar se limita 
a repetir los argumentos de su predece- 
sor y añade que los propergoles sólidos 
de los cohetes no producirían una este- 


la de esa categoría, no sin antes sugerir 


se contacte con la NASA para pregun- 
tar si ese día se lanzaron dos cohetes. 
Por fin, los oficiales Ortega y Abad 
concluyen que la naturaleza del fenó- 
meno “nos es por ahora desconocida”. 
En oficio clasificado de Secreto, el 
general jefe del Mando Aéreo de Cana- 
rias remite al jefe del Estado Mayor del 
Aire el informe, haciendo constar que 
“mi criterio personal es que el tenóme- 
no ha sido producido por dos misiles 
de extraordinaria potencia y calibre, 
lanzados desde la zona que indica el in- 
forme”. A continuación, el general es- 
pecula con que hayan sido los soviéti- 
cos los responsables de la experiencia. 
Años después de sus encuestas oficia- 
les, el entonces teniente coronel Munáiz 
presentó una monografía sobre los ov- 








nis en Canarias para su curso de Estado 
Mayor. No nos resistimos a acotar una 
frase de sus conclusiones: “Los misiles, 
sobre todo los lanzados desde submari- 
nos en inmersión, pueden explicar per- 
fectamente el 95% de las observaciones 
efectuadas de fenómenos sobre el mar, 
tanto si son observados desde la costa 


3 


como desde un buque o avión””. 


5/3/79: ALGUNAS OPINIONES 
CIENTIFICAS 


Varios años después supimos por el 
ingeniero francés Francois Louange 
que este incidente tuvo un testigo de 
excepción, Claude Poher, quien por 
aquellas fechas navegaba con su barco 
por el Atlántico. Este científico -crea- 
dor del GEPAN- había sido precisa- 
mente jefe de la división de cohetes del 
Centro Nacional de Estudios Espacia- 
les (CNES) y aseguró que, sin duda, se 
había tratado de “algún tipo de misil”. 

Desmond King-Hele pasa por ser 
una de las máximas autoridades mun- 


'Munáiz Ferro-Sastre, A, Método para la in- 
vestigación de fenómenos aeroespaciales, 37 
curso de Estado Mayor, Escuela Superior del 
Aire (Madrid), 1981. 
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LANZAMIENTO DE MISILES POSEIDON LOS DÍAS 22 DE NOVIEMBRE DE 1974, 22 DE JUNIO DE 1976, 19 DE 


NOVIEMBRE DE 1976, 24 DE MARZO DE 1977 Y 5 DE MARZO DE 1979 


la tabla de Krebs/McDowell/Cleary suministraba mucha información, 
ro no era exhaustiva, luego veremos por qué. Seguidamente la 
relacionaremos, por orden cronológico, contrastándola con los datos 
de los casos canarios y haciendo los comentarios pertinentes. 

Adelantemos, primero, cuál es el significado de la columnas: 

1) Número de identificación del lanzamiento, un número de orden 
| secuencial usado para control. En las cinco fechas consultadas hubo un 
total de 16 disparos. 

2) Fecha según el calendario juliano. Es este un sistema de 

l' numeración de lo días usado principalmente por astrónomos y por 
científicos que trabajan en ciencias del espacio. 

3) Fecha en calendario gregoriano (año, mes y día). 

4) Hora GMT o Z Imetidieno Greenwich) del lanzamiento 

5) Vehículo lanzado (tipo de misil). En todos los casos que nos 
ocupan, se trató de un Poseidon C-3 SLBM (Sea Launch Ballistic 
Missile), misil balístico lanzado desde el mar. 

6) Plataforma de lanzamiento (submarino). En todos los casos que 
nos interesan se trató de SSBN (Strategic Submarine Ballistic Nuclear), 
submarinos de propulsión nuclear lanzamisiles balísticos de la clase 

Lafayette. Le sigue un numeral de tres dígitos que identifica el 
submarino y que fueron éstos: SSBN 658 (Mariano G. Vallejo), SSBN 
632 [Von Steuben), SSBN 617 (Alexander Hamilton), SSBN 624 
[Woodrow Wilson) y SSBN 642 [Kamehameha). Las siglas ETR (Eastern 
Test Range) corresponden con campo de pruebas oriental, al que ya 
nos hemos referido antes. 

7) da responsable del lanzamiento. En todos los casos se 
trata de la United States Navy (USN), marina de los Estados Unidos. 


















22 de noviembre de 1974 
0) 2 (3) (4 (5) (6) (7) 
1098.086| 2442373.50| 1974 Nov 22] | Poseidon SLBN| SSBN 658,ETR| USN 






1098.087| 2442373.50| 1974 Nov 22] — | Poseidon SLBN| SSBN 658,ETR| USN 


2442373.50| 1974 Nov 22] | Poseidon SLBN| SSBN 658,ETR 
2442373.50| 1974 Nov 22] | Poseidon SLBN| SSBN 658,ETR| USN. 


Cuatro fueron los misiles lanzados el 22/11/74, los numerados del 
86 al 89. Por desgracia, no conocemos la hora exacta de los disparos. 
Al menos sabemos que ese día, a muchos cientos de kilómetros al oeste 
de las Canarias, se experimentó con estos misiles de alcance 
intercontinental. Alguno de los lanzamientos tuvo que tener lugar 
minutos antes de las 19,30 GMT (el abanico horario, cuando los 
testimonios son numerosos, suele ser siempre amplio -la gente no 
consulta su reloj inmediatamente- y, en este caso va desde las 19,00 a 
las 20,30 GMT, siendo la hora precitada la más citada]. 


22 de junio de 1976 

(1) 2) 3) (4 (5 6) 7) 
Peca 2442952.34| 1976 Jun 22| 2014 Poseidon SBM| SSBN 632,ETR| USN 
L098.120| 2442952.35| 1976 Jun 22] 2017] Poseidon SLBM| SSBN 632,ETR| USN 


Con un minuto de diferencia se lanzaron dos Poseidon, a las 20,16 
y 20,17 GMT. El avistamiento canario ocurrió a las 21,30 GMT (arco 
desde las 21,15 a las 21,45 GMT), trece minutos después del segundo 










[098.089 








diales en cohetes y satélites artificiales. 
Este científico del Royal Aircraft Esta- 
blishment del Ministerio de Defensa 
británico, peritó las fotografías y seña- 
ló que las nubes iridiscentes son los 
vapores propios eyectados por un co- 
hete y que la curvatura de la parte infe- 
rior de la estela se debe a los vientos 
variables de la atmósfera superior. 
Añadió que la amplia expansión que se 
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aprecia ocurre a alturas mayores, debi- 
do a lo enrarecido del aire en ese nivel 
de la atmósfera. El doctor King-Hele 
ha afirmado que la altura mínima a la 
que se encontraría el rastro luminoso 
sería de 100 km. y que se trataría del 
lanzamiento de un misil a 1.000 km al 
oeste de las Canarias. “Un lanzamiento 
no declarado * (secreto), escribió en 
1982 a un colaborador de los autores. 





lanzamiento...si exceptuamos que aparece una hora de diferencia, que 
debemos atribuir a un error de la base de datos. Consultamos al propio 
Cleary y nos dijo que él mismo había detectado algunos errores 
precisamente en che y horas de lanzamientos, datos que procedían 
del departamento de Range Scheduling de su oficina. 


19 de noviembre de 1976 
1) (2) 3) (4) (5) 6) 
2443102. 
















USN 
USN 
USN 
USN 


102.30 [1976 Nov 19/1908 | Poseidon SLBM |SSBN 617,ETR 
2443102.30 11976 Nov 19 SSBN 617,ETR 


Este día se llevaron a cabo cuatro disparos, en dos series separadas 
dos horas, los numerados 127 y 128 a las 17,07 GMT y los 129 y 130 
a las 19,08 y 19,09 GMT, que fueron los vistos desde el archipiélago 
canario. En esta ocasión Ta correlación es perfecta, ya que los 
fenómenos luminosos se reportaron entre las 19,00 y las 20,00 GMT, 
siendo las 19,15 GMT la hora más repetida. 





24 de marzo de 1977 
1) (2 (3) (4) (5) (6) (7) 


1098.138 |2443227.37 [1977 Mar 24|2047 [Poseidon SLBM [SSBN 624,ETR | USN 
1098.139 | 2443227,37 |1977 Mar 24 |2047 [Poseidon SLBM [SSBN 624,ETR | USN 


Dos misiles fueron lanzados a las 20,47 GMT y sus efectos fueron 
observados desde Canarias a partir de las 20,50 GMT y hasta las 
21,15 GMT; de nuevo una correlación al minuto. 


5 de marzo de 1979 | 
(2) (3) (4) (5) (6) (7) | 
443938.28 USN || 
443938.28 [1979 Mar 05 [1848 [Poseidon SLBM ISBN 642,ETR | USN 
443938.34 [1979 Mar 05 2007 [Poseidon SLBM ISBN 642,ETR | USN || 
USN 


Este día tuvo la mayor actividad de todos, con tres series de 
lanzamientos, a las 18,47 y 18,48 GMT, que dejaron las estelas 
iridiscentes que los vientos de la estratosfera se encargaron de darles su 
característico aspecto de zigzag y que fueron divisadas tres cuartos de | 
hora más tarde desde Canarias, a partir de las 19,30 GMT. El abanico | 
horario llega hasta las 20,30 GMT, que engloba la visualización | 
posiridi del lanzamiento de las 20,07 GMT. Una vez más la 
correlación es exquisita, 

Hubo aún otro lanzamiento, dos horas después, del que no se tuvo 
constancia en las islas españolas del Atlántico. Sumaron cuatro 
disparos de sendos Poseidon, numerados del 171 al 174. A saber 
cuantos otros de estos ciento sesenta misiles balísticos intercontinentales 
(y los anteriores Polaris, los que les siguieron y los subsiguientes Trident, 
etc.) fueron también confundidos con ovnis bien en Canarias, bien 
desde buques en la mar o desde otros lugares en tierra firme. 
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Otros eminentes científicos que co- 
nocen bien las fotos del 5/3/79, gracias 
a una reunión personal con uno de los 
autores (VJBO), son los rusos Yulii 
Platov, principal investigador del Insti- 
tuto de Magnetismo Terrestre, lonosfe- 
ra y Propagación de Ondas de Radio 
(IZMIRAN) y Sergey Chernouss, del 
Instituto Geofísico Polar de la Acade- 
mia de Ciencias de Rusia. Los docto- 
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res Platov y Chernouss han puesto de 
manifiesto que los maravillosos efec- 
tos Ópticos que aparecen en las foto- 
grafías se deben al lanzamiento de co- 
hetes o misiles y han explicado que la 
característica forma estérica de la nube 
de polvo y gas demuestra el proceso de 
separación de la segunda etapa del mi- 
s1l. El color azul-verdoso en el punto 
de separación confirma que el misil era 
de combustible sólido y el límite entre 
la estela delgada y la gran nube lumi- 
nosa marca una altura aproximada de 
100 km. (la tropopausa). 


EL ANALISIS DE MANUEL BORRAZ 


Investigaciones previas habían con- 
cluido ya, sin riesgo de equivocarse, 
que esta serie de episodios se debía a 
experiencias militares, específicamente 
al lanzamiento de misiles balísticos. 

Pero fue a través de un estudio reali- 
zado con una impecable metodología 
científica por el ingeniero de teleco- 
municaciones catalán Manuel Borraz*, 


'Ballester Olmos, V.J. y M. Guasp, Los OVNIS 
y la Ciencia, Plaza £« Janés (Barcelona), 1989, 
'Borraz, M., Los gigantes de Gáldar y los avis- 
tamientos canarios, Fundación Anomalía 
(Apartado 5041, 39080 Santander), 1992, 








que se alcanzó la misma conclusión 
con rigor cuantitativo. Todos estos ca- 
sos fueron fenómenos luminosos de 
gran magnitud que tuvieron físicamen- 
te lugar a un millar de kilómetros al 
oeste del punto de observación, en ple- 
no Océano Atlántico norte. No podían 
ser otra cosa que disparos de misiles 
balísticos. Los cálculos matemáticos 
de Borraz indicaban que la distancia 
mínima de estos fenómenos a las Ca- 
narias fue realmente entre 700 y 1.000 
km. al oeste del archipiélago y su altu- 
ra sobre la superficie marina superior a 
los 40 km, 

Esto ya señalaba la zona geográfica 
donde se ubicaban las plataformas que 
sirvieron de base al lanzamiento de los 
misiles y demostraba que, lejos de ser 
sucesos cercanos, fueron experiencias 
enormemente alejadas de las Canarias, 
lo que explicaría que los fenómenos 
Ópticos fuesen vistos desde puntos tan 
distantes entre sí. 

Recientemente, Borraz ha comuni- 
cado a los autores nuevos cálculos. Ba- 
sándose en que un misil sólo deja tra- 
zas visibles durante su fase de propul- 
sión (límite, 200 km. de altura) y en 
una fórmula matemática que relaciona 
el ángulo de visión, el radio terrestre y 
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5 de marzo de 1979, Adeje (Tenerile) 


Cortesía José Alfonso Quintero. 





la altura máxima, se determina la dis- 
tancia máxima, pudiendo considerarse 
que los puntos visibles del fenómeno 
situados en el horizonte se encontraban 
a un máximo de 1.600 km. “Se podría 
concluir -señala Borraz en un correo 
electrónico de septiembre de 1999- 
que los misiles involucrados en los ca- 
sos canarios fueron lanzados desde 
submarinos situados entre 700 y 1.600 
km. al oeste de Tenerife”. 


MISILES, SI. PERO ¿DE QUIÉN? 


Muchos años de correspondencia 
con expertos internacionales -sin olvi- 
dar la comparación con series de fotos 
semejantes en otros puntos del 
planeta*- abocaban a un total consenso 
sobre esa magnífica serie de “observa- 
ciones ovni” ocurridas en las Islas Ca- 
narias en fechas ya históricas de la 
fenomenología ovni de las islas Afor- 
tunadas. La conclusión era clara: sin 
lugar a dudas, los testimonios y las 
imágenes coincidían con las que resul- 
tarían de la visión del lanzamiento de 
misiles intercontinentales. 

El secretismo de las pruebas, por 


"Campo Pérez , R.. “El OVNI de la discordia”, 
Enigmas, mayo de 1996. 





cierto, se relacionaría con los tratados 
de deshielo nuclear, ya que en 1972 
los EE UU y la URSS firmaron en 
Moscú el Acuerdo de Limitación de 
Armas Estratégicas, que les obligaría a 
congelar en los cinco años siguientes 
las pruebas y el despliegue de misiles 
balísticos intercontinentales. 

Sólo un cretinismo irracional o el 
deseo de engañar a la opinión pública 
para añadir un misterio más a la larga 
lista, evitaría aceptar que las observa- 
ciones de fenómenos luminosos desde 
Canarias en aquellas cinco fechas ca- 
racterísticas tuvieron su origen en 
pruebas con cohetes balísticos. 

¿Qué nos faltaba por tener para con- 
vencer a los más recalcitrantes? Evi- 
dencia pública y datos fehacientes de 
tests con ingenios balísticos llevados a 
cabo (a) en aquellos precisos cinco dí- 
as. (b) a las mismas horas de las obser- 
vaciones y (c) desde una zona empla- 
zada en el Atlántico norte. 

Pero admitimos nuestra frustración 
parcial. No podíamos probar lo que 








decíamos. Innumerables gestiones para 
conocer el responsable de las pruebas 
militares, durante muchos años, resul- 
taron infructuosas. 


NUEVAS EVIDENCIAS 


En abril de 1998, uno de los autores 
(VJIBO) mandó un amplio informe so- 
bre los cinco casos antes reseñados a 
James Oberg, científico de la NASA y 
autor de una excelente obra sobre ov- 
nis y astronautas”. Dos semanas des- 
pués, nuestra máquina de fax recibía 
un mensaje manuscrito, lacónico pero 
expresivo: 

“Se ha encontrado una correlación 
definitiva con lanzamientos de misiles 
Poseidon. Todavía no conozco la loca- 
lización de los submarinos cuando se 
lanzaron los misiles. Felicitaciones por 
tu persistencia en este proyecto y te 
agradezco me urgieras repetidamente a 
buscar más a fondo”. Anexo se nos en- 
viaba copia de un mensaje firmado por 
Gunter Krebs que daba datos de lanza- 
mientos de misiles Poseidon coinci- 
dentes con las mismas fechas de los 
casos canarios. 

Después de verificar que los regis- 
tros de la NASA no contenían referen- 
cias a lanzamientos en esas fechas y 
contando con que los rusos ya habían 


'Oberg, J.E.. UFOs and Outer Space 
Mysteries, Donning (Norfolk, Virginia), 1982. 


EL MISIL POSEIDON C-3 


E; un misil balístico intercontinental 
lanzado desde submarinos (SLBM) 














fabricado por Lockheed Missiles and Space 
Company. El primer lanzamiento de prueba 
tuvo lugar en agosto de 1968 y el primer 
testeo operativo dos años después, desde 
submarino SSBN 627 James Madison. Desde 
marzo de 1971 son misiles completamente 
operativos. Su retirada estaba prevista para 
finales de los años ochenta. En 1984, pe 
ejemplo, se hallaban en servicio un total de 
304 de estos misiles. | 

Cohete de dos etapas con guía inercial, la 
primera etapa está propulsada con un motor Thiokol y la segunda con un motor Hercules, 
ambas de comba ' sólido, En su Fase de Propulsión, que dura unos 180 segundos, se 
alcanzan los 200 km. de altura. Le sigue la Fase Balística Bus A ini desde el final 
de la fase anterior hasta que el cuerpo superior del misil (Bus) alcanza los 1.000-1.100 km. 
de altitud y lanza las cabezas nucleares (10 a 300 segundos). La Fase Balística MIRV va 
desde el lanzamiento de las cargas nucleares hasta que éstas penetran en la atmósfera be 
400 a 600 segundos). Finalmente está la Fase Balística de Reentrada, durante la que las 
ojivas nucleares alcanzan la atmósfera y se dispersan hacia o 
- El Poseidon C-3 tiene una sol ae de 10,36 m, un diámetro de 1,88 m y un peso 
29.500 kg. Su alcance decla es de 4.600 km. (otras fuentes consultadas hablan de 
5.200 km.). De acuerdo con estas cifras, en el caso de los lanzamientos de los que se ocupa 
el presente artículo, con toda probabilidad la zona prevista de impacto sería el Atlántico Sur. 





Lanzamiento de un misil Poseidon desde 
un submarino sumergido de la US Navy. 











negado su responsabilidad, Oberg ha- 
bía consultado a Krebs, un especialista 
alemán en temas espaciales. Su pre- 
gunta versaba acerca de cohetes expe- 
rimentales británicos o franceses. 
Krebs consultó la base de datos que 
Jonathan McDowell mantiene en Inter- 
net -"la fuente más fidedigna de infor- 
mación -según Oberg- sobre lanza- 
mientos de satélites”- y sacó la tabla 
citada, que muestra coincidencias so- 
bresalientes en días y horas con los 
avistamientos canarios. 

McDowell es un doctor en astrofísi- 
ca que trabaja en el prestigioso Smith- 
sonian Center for Astrophysics de la 
Universidad de Cambridge, en Massa- 
chussetts, y es uno de los más destaca- 
dos expertos mundiales en lanzamien- 
tos orbitales, pruebas balísticas, etc. 
McDowell ha trabajado en importantes 
proyectos de la NASA como Einstein, 
TUE, Rosat, Chandra, etc. y ha amasa- 
do un extensisimo catálogo de lanza- 
mientos de cohetes y de misiles, com- 
pilando información procedente de los 
archivos de las agencias espaciales de 
Europa y Estados Unidos, así como - 
relevante por lo que concierne a los 
avistamientos que nos interesan- del 
banco de datos Eastern Range Laun- 
ches 1950-1994 Chronological Sum- 
mary, creado en 1995 por Mark C. 
Cleary, un erudito historiador de los 
lanzamientos espaciales realizados por 
Norteamérica desde el campo de prue- 
bas existente al este de los Estados 
Unidos, en el Atlántico norte. Cleary 
trabaja en la 45th Space Wing History 
Office de la base aérea de Patrick. 

Como muestran las tablas, en varias 
ocasiones se produjo un número ma- 
yor de pruebas balísticas que las que 
pudieron ser observadas por la pobla- 
ción canaria. Ello es debido al instante 
en que dichas pruebas fueron efectua- 
das: las realizadas antes de la hora del 
ocaso solar no fueron avistadas debido 
a que la luz solar lo impidió, cosa que 
no ocurrió con las posteriores al ano- 
checer. 

Y la última comprobación: el doctor 
McDowell nos había informado que el 
test range oriental, usado por la marina 
de los Estados Unidos para sus dispa- 
ros de misiles, va desde Cabo Cañave- 
ral a Ascensión, una isla del Océano 
Atlántico situada en el mismo paralelo 
que Luanda (Angola). Según cálculos 
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del teniente coronel Munáiz, en un 
apéndice de su monografía militar so- 
bre los ovnis, la trayectoria del objeto 
del 5/3/79 era sudeste. Sabemos que el 
alcance de este tipo de misil es de 
4.600 km. Con estos datos, tendamos 
una recta desde un punto imaginario 
situado a 1.000 km. al oeste de las Ca- 
narias en esa dirección. ¿Adivinan a 
donde lleva? Precisamente al límite del 
campo norteamericano de pruebas ba- 
lísticas, ¡la isla de Ascensión! 


AGITADO OCÉANO ATLANTICO 


En los años setenta, el Océano 
Atlántico norte fue repetidamente es- 
cenario de una actividad inusitada. 
Existe un largo repertorio de avista- 
mientos semejantes a los anteriores, de 
los que fueron sorprendidos testigos 
marinos mercantes que surcaban esas 
aguas, que luego informaron de lo que 
vieron en publicaciones profesionales. 
En concreto, The Marine Observer ha 
recogido muchos testimonios pareci- 
dos a los incidentes canarios”, 

Entre ellos, la enorme mancha lumi- 
nosa circular que apareció sobre el ho- 
rizonte y que iba aumentando de tama- 
ño a medida que pasaba el tiempo, 
avistada el 25 de septiembre de 1972 
desde el buque Adelaide Star y que los 
registros de McDowell/Creary hacen 
coincidir con el lanzamiento de un Po- 
seidon de prueba desde el submarino 
George Bancroft. O las asombrosas 
tres luces cónicas que la tripulación del 
buque Dart Atlantic vio el 11 de abril 


de 1978 emerger de un resplandor 





amarillento en el cielo sobre el horizon- 
te y que ascendieron a altísima veloci- 
dad hasta desaparecer a gran altitud. 
Ese día, fue una salva de cuatro misiles 
del mismo tipo los que lanzó en la zo- 
na, con un intervalo de un minuto, el 
submarino nuclear norteamericano An- 
drew Jackson, a tenor de lo que nos 
han señalado muy recientemente los 
dos expertos norteamericanos. 

Los anteriores son tan sólo una 
muestra de los casos conocidos gracias 
a la medios marinos especializados. De 
vuelta a las Canarias, debemos decir 
que desde las islas se observaron en 
aquella década otros fenómenos prodi- 


"Varios autores, “Unidentified Phenomena”, 
The Marine Observer, julio de 1973 , abril de 
1977, enero de 1978, abril de 1979, 
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SUBMARINOS 
LANZAMISI 


ILES 
CLASE LAFAYETTE 
E ntre 1961 y 1966 se 
las para la 
Armada norteamericana 
31 “submarinos nuclea- 
res. lanzamisiles balísti- 
cos de la clc 
portadores de misiles 
SLBM Polaris A- 2. En 
desde 


servicio C 

abril de 1963, estos 
submarinos fueron mo- 

dificados entre 1969 y 

1978 E albergar. 


SLBM Pose 
1978 y 1982 (rec 
misiles del tipo Trident C-4. 

Con 129,5 m de eslora, 
tienen un de 

















inmersión. Están propul 






400.000 millas (720.000 km. 
de cuatro tubos lanzator 


misiles SLEM Poseidon 3. 
Las bases operativ 








giosos cuya naturaleza corre pareja con 
los que hemos descrito y cuya correla- 
ción con lanzamientos de misiles pro- 
cedentes de las bases de datos del as- 
trofísico McDowell y del historiador 
militar Creary nos sorprenden cada día. 
La penúltima sorpresa, el esclareci- 
miento del caso del 17 de enero de 
1979, cuando una pareja de turistas bel- 
gas vio -y fotografió- desde la isla de 
Tenerife una “inmensa masa blanca, in- 
móvil, en el cielo azul” aparentemente 
de gran tamaño y lejana. Consultadas 
las fuentes de excelencia citadas, el 
misterio quedó desvelado: se había lan- 
zado un misil del tipo SRAM desde un 
bombardero de combate FB-111 en 
vuelo en el polígono de pruebas que ya 
nos resulta familiar. 


EPILOGO 


A pesar de la ahora evidencia incon- 
trovertible -sabemos la nación respon- 
sable, el tipo de misil empleado y los 
submarinos que intervinieron-, se nos 
puede decir que desconocemos un de- 
talle relativamente importante, la loca- 
lización exacta de los SSBN en la zona 
de pruebas. ¿La razón? Esos datos per- 
manecen clasificados, nos comunica- 
ron por e-mail tanto Jonathan McDo- 
well como Mark Cleary. Es razonable 


| 10,1 m de manga 

| lazamiento en superficie de 7.. peon toneladas y de 8.250 toneladas en 
un reactor nuclear refr | 

turbinas que mueven su Suri ved Eovelciddaid ¿per 

y en inmersión de 30 nudos (55, 5 km. /h). Tienen una autonomía. de navegac 

de 533 mm y su fuerza de ataque está forn 


| va a ii 
Loch (Escocia) y , hasta 1979, Rota (España). 
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7 C-3. Doce de los submarinos fueron r 


siendo entonces la denominación clase Benjamin Franklin) para entre 


un calado de 9,6 m, estos submarinos 


icie es de 20 nudos (37 o 









dle por lá 


pensar que, en la actualidad, los Esta- 
dos Unidos sigan haciendo pruebas 
con armamento estratégico en la mis- 
ma área y la posición puntual de los 
submarinos involucrados desee mante- 
nerse en secreto. 

Estas investigaciones han hecho 
patente que el armamento balístico de 
ultima generación de la marina nortea- 
mericana se probó en zonas ciertamen- 
te alejadas del archipiélago, y a alturas 
inalcanzables por la aviación, lo que 
lleva implícito la ausencia total de pe- 
ligrosidad para la población local. 
Quien especule lo contrario, además 
de irresponsable, está jugando con el 
sensacionalismo. 

Es evidente que el que no quiera 
aceptar la realidad, seguirá sin admitir | 
que los fenómenos de Canarias se de- 
bieron a las pruebas balísticas de la 
Marina USA. Ni lo admitiría aunque 
hubiese estado delante. Por razones que 
ellos sabrán, les interesa no admitirlo. 
Pero el público tiene derecho a saber la 
verdad. Y en este caso, la verdad es 
que no fueron ovnis lo que los habitan- 
tes de las islas Afortunadas vieron des- | 
de 1974 a 1979 sino la aparición en el 
lejano horizonte Atlántico de misiles 
disparados desde submarinos en inmer- 
sión de la fuerza naval de la nación 
más poderosa de la tierra m 


























Escaparate de un siglo de belicismo 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 
Fotografías del autor 





A ruzando el ra Támes 18 por el puente de 


Westminster y sigu ¡endo 


la calle del Mismo nombre, Uras pasar bajo las vias de la mp6 reada y lamosa 


estac 1Ón f erroviaria cl de 


ubicación de | ¿ambeth Road desde 


rodeado por un breve parque, 


Wa ter DO, 


la sección londinense del mperial War h 


un corto recorrido conduce hasta 


YI 


rtuse ua nr , alojada cm su actual 


1936, dentro de uv hermoso edificio 


Allí, en un espacio no sobrante pero bien 


aprovechado, se plasma con ayuda de objetos, Mmásgenes Y Peertaciones 





lo que 


| Os ceñiremos básicamente en 
estas páginas a la descripción 
de la colección de aeronaves y 
misiles incluida en su apartado dedica- 
do a la guerra aérea. Cierto es que se 
trata de una mínima parte del extenso 
patrimonio aeronáutico del Imperial 
War Museum, una institución cuyo na- 
cimiento se remonta al final de la Pri- 
mera Guerra Mundial, pues el grueso 
de ese patrimonio se concentra en el 
aeródromo de Duxford, no lejos de 
Cambridge. Sin embargo su rama lon- 
dinense incluye piezas de un atractivo 
notable, cuya contemplación no debe- 
ría perderse ningún buen aficionado a 
la Aviación que visite la capital del 
Reino Unido, amén del gran interés 
general que, sin excepción alguna, en- 
cierra todo lo expuesto en él. 

A nivel de edificio, la organización 
del museo en cuatro plantas es tan sen- 
cilla como eficaz. Nada más entrar a 
través de su gran puerta, se desemboca 
en una luminosa sala principal -el 
«atrio»- iluminada en gran proporción 
por luz natural, que llega a ella desde 
un amplio techo translucido en forma 
de cúpula semicilíndrica, sobre la cual 
Vista parcial del «atrio» 
del Imperial War Museum londinense. 











ha sido bélicamente el siglo que está a semanas de su final. 


se asoman dos plantas superiores con 
sendas galerías periféricas provistas de 
balcones continuos abiertas en todo su 
perímetro hacia el «atrio», el lugar 
donde se concentran todas las piezas 
de grandes dimensiones del museo. 
Una planta «sótano» situada bajo el 
«atrio» completa el conjunto. 

La segunda planta y el «atrio» inclu- 
yen galerías de arte, y tanto en la pri- 
mera planta como en este último exis- 
ten zonas específicas para exposicio- 
nes. De hecho el Imperial War 
Museum de Lambeth Road es tremen- 
damente dinámico en este último terre- 
no, tanto que se puede afirmar sin mie- 
do al error que cualquiera que sea la 
fecha elegida para visitarlo, uno se en- 
contrará con alguna exposición mono- 
gráfica y otras actividades culturales 
cuyo interés está asegurado. 

Las guías turísticas de Londres alu- 
den a este museo como muestrario de 
las dos Guerras Mundiales habidas en 
el siglo XX, pero tan sólo un recorrido 
rápido por la planta «sótano» revela co- 
mo esa telegráfica descripción se queda 
corta y es mezquina con la auténtica re- 
alidad, puesto que a través de paneles y 
vitrinas con armas, uniformes y todo ti- 
po de objetos alusivos de lo más varia- 





209 

















De izquierda a derecha: El Sopwith Camel 
2F'1, el Royal Aircraft Factory B.E.2e, 

la góndola de observación desprendida 
del dirigible LZ90 y el Heinkel 

He.162A-2 Salamander. 


do, desde una mascarilla mortuoria to- 
mada al Reichsféhrer Heinrich Himm- 
ler tras suicidarse, hasta insectos diseca- 
dos representando a la fauna entomoló- 
gica afrontada por los combatientes de 
Birmania, cada guerra o confrontación 
militar de este siglo tiene allí su aparta- 
do, no faltando, sin ir más lejos, una zo- 
na destinada a la Guerra Civil Españo- 
la, no extensa desde luego pero signifi- 
cativa. Lógico es que los conflictos 
bélicos donde ha intervenido el Reino 
Unido o los países de la Commonwe- 
alth, cuenten con una dedicación mu- 
cho más amplia, entre otras cosas por 
accesibilidad a objetos y personas. 

Si todo en esa planta inferior mere- 
ce ser contemplado con detalle, la 








«Blitz Experience» y la «Trench Ex- 
perience», muestras de la inimitable 
meticulosidad y perfección con las 
que los británicos recrean la historia, 
son dignas de especial atención. La 
primera introduce al visitante en el in- 
terior de un refugio donde vive un 
«bombardeo» de Londres a cargo de 
la Luftwaffe, con un realismo verda- 
deramente espectacular, en el que las 
propias paredes del recinto tiemblan 
con las explosiones de las bombas, a 
cuya salida, una vez finalizado el si- 
mulado bombardeo, se desemboca en 
una calle en ruinas fiel reflejo del 
Londres de aquellos días de la Segun- 
da Guerra Mundial, donde todos y ca- 
da uno de los detalles hacen sentirse 
auténticamente inmerso en la tragedia, 
pues hasta el ambiente huele al humo 
de unos lejanos incendios, imitados 
con siniestros resplandores rojizos que 
constituyen la principal iluminación 





de la escena. La «Trench Experience», 
dedicada a la Primera Guerra Mun- 
dial, consiste en un recorrido por el in- 
terior de una trinchera del frente del 
Somme, en el otoño de 1916, donde la 
fidelidad es tan excepcional como en 
el caso del «Blitz». 

Huelga decir que la guerra terrestre 
y la guerra marítima están presentes en 
el museo con una dedicación al menos 
tan notable como la guerra aérea, pero 
habida cuenta del propósito de este tra- 
bajo, habremos de ceñirnos a consta- 
tarlo nada más, para iniciar ya sin más 
dilación la reseña de las aeronaves y 
misiles presentes «en persona». Y para 
ello es preciso indicar de antemano, 
que todas las piezas aeronáuticas sus- 
ceptibles de ser suspendidas de la es- 
tructura del edificio por medio de ca- 
bles, han sido situadas en su ambiente 
natural, el aire, con el doble fin de faci- 
litar su contemplación cercana desde 
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los balcones de la primera y la segunda 
plantas y dejar espacio libre abajo, en 
el «atrio», para las restantes piezas de 
grandes dimensiones. 

La Primera Guerra Mundial está re- 
presentada por el Sopwith Camel 2F 1 
registrado N6812 y el R.A.F. B.E.2c 
registrado 2699. El Sopwith Camel 
2F1 fue la versión adaptada para uso 
naval del Camel, diseñada específica- 
mente para contrarrestar la amenaza de 
los dirigibles alemanes; el N6812 fue 
volado por el subteniente S. D. Culley 
durante un raid de la Harwich Force el 
|1 de agosto de 1918 en el Mar del 
Norte, misión en la cual derribó el diri- 
gible L53, que fue el último de los diri- 
gibles abatido en el curso de la Prime- 
ra Guerra Mundial. El subteniente Cu- 
lley había despegado desde la 
plataforma HS remolcada por el des- 
tructor HMS Redoubt, pero su vuelta 
fue accidentada, pues cayó con su 


avión al agua junto a la mencionada 
plataforma H5 sin sufrir daños físicos. 
Posteriormente el avión fue rescatado 
casi intacto. El B.E.2c fue desarrollado 
en Farnborough por la Royal Aircraft 
Factory entre 1911 y 1914 para cubrir 
misiones de reconocimiento y bombar- 
deo, y de hecho en 1914 se convirtió 
en el primer avión de reconocimiento 
encargado por el Royal Flying Corps. 
Según mejoró la maniobrabilidad de 
los aviones adversarios, fue quedando 
en precario y a partir de 1916 empezó 
a ser sustituido por el RES. El B.E.2c 
2699 fue fabricado probablemente en 
1916 por Ruston, Proctor £ Co., entró 
en servicio en Dover en 1917 y fue re- 
tirado de vuelo después de un aterriza- 
je forzoso, siendo cedido al museo en 
septiembre de 1919. 

Interesante por lo inusual del concep- 
to es la presencia, no lejos del B.E.2c, 
de una góndola de observación perte- 


neciente al dirigible alemán LZ90. Se 
trata de un ingenio con un aire inequí- 
voco de bomba que, sujeto por un largo 
cable de acero a guisa de cordón umbi- 
lical del cual era solidaria una línea te- 
lefónica, era descendido hasta que so- 
bresaliera por debajo de la base de las 
nubes cuando se volaba dentro o por 
encima de ellas; en su interior se aco- 
modaba un observador quien transmitía 
al dirigible a través del teléfono toda la 
información obtenida visualmente. La 
góndola en cuestión fue encontrada 
cerca de Colchester, con posterioridad 
al raid aéreo acaecido en la noche del 2 
al 3 de septiembre de 1916, el mayor 
de los llevados a efecto contra territorio 


De izquierda a derecha: El North American 
P-51D Mustang «Big Beautiful Doll» 

no es el auténtico. En realidad sólo sirvió 
con la Royal Canadian Air Force; 


el Spitfire Mk.1A, la proa del Lancaster 


B MK. y los restos del Messerschmitt 
B/.110C de Rudolf Hess. 
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El Mitsubishi AG6MS Zero, un pasado desconocido y la V-1, un avión no tripulado ti de los misiles. Durante un tiempo se trabajó 


en una versión pilotada llamada Reichenberg, de la cual se hicieron unas 175 unic 


británico. No se encontró tripulante al- 
guno, por lo cual se supone que fue 
arrojada del dirigible a causa de un fa- 
llo en el torno que extendía y recogía 
su cable. La góndola pesaba 54 kg. va- 
cía y la longitud del ca- 
ble era de 1.500 m. 

En el apartado de la 
Segunda Guerra Mun- 
dial la Luftwaffe, la 
USAAF y la RAF tie- 
nen aviones «enteros» 
en el Imperial War Mu- 
seum de Londres. La 
Luftwaffe de Hitler 
cuenta con un Focke- 
Wulf Fw.190-A8 y un 
Heinkel He.162A-2. El 
Fw.190-A8 pertenece 
precisamente a la ver- 
sión más fabricada, la 
última de la «serie A»; 
al parecer cayó en ma- 
nos aliadas dentro del 
territorio alemán, siendo 
llevado a Gran Bretaña 
en noviembre de 1948 
con la finalidad de ex- 
perimentarlo en vuelo. 
Por tal motivo pasó por 
diversos establecimien- 
tos aeronáuticos británi- 
cos antes de recalar fi- 
nalmente en el Imperial 
War Museum en 1967. 
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El Lockheed Polaris A3. 
Detrás el Heinkel He. 162A-2. a 
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Probablemente menos conocido para 
el público en general que el Fw.190, 
aunque su apodo haga pensar lo con- 
trario, pues Alemania le conoció como 
«Volksj2 ger» (caza popular), el reac- 








ades que no llegaron a combatir. 


tor He.162A-2, motorizado por un tur- 
borreactor BMW 003E-1 y cuyo dise- 
ño hacía de la baratura de su produc- 
ción un parámetro fundamental, es tal 
vez el avión más curioso de los ex- 
puestos en el Imperial 
War Museum de Lon- 
dres por ambas razones, 
la propulsión por reac- 
ción y el costo. Unas 
300 unidades del 
He.162 habían sido 
construidas cuando con- 
cluyó la Segunda Gue- 
rra Mundial y unas 800 
estaban en avanzado es- 
tado de producción, pe- 
ro no se tiene noticia de 
que llegara a participar 
en combates. Aunque 
no figure como confir- 
mado, con toda proba- 
bilidad este ejemplar es 
uno de los once lleva- 
dos a Gran Bretaña al 
finalizar la conflagra- 
ción con fines experi- 
mentales; si efectiva- 
mente esa es la proce- 
dencia, resultaría 
también cierto que per- 
teneció al Einsatz- 
Gruppe V/JG 1 cuya ba- 
se figuró en Letz, aeró- 
dromo tomado por los 
aliados el 8 de mayo de 
1945, en el cual se cap- 
turaron las cincuenta 
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unidades allí destacadas de este avión 
que los aliados apodaron Salamander. 
Así pues el número de identificación 
20235 pintado sobre el avión podría no 
responder a la realidad, 

La USAAF (United States Army 
Air Forces) -fue el 18 de septiembre 
de 1947 cuando pasó a ser la USAF- 
está representada por un North Amerí- 
can P-51D Mustang de curiosa histo- 
ria, llegado a este museo londinense 
en 1988. Se encuentra pintado exte- 
riormente como el «Big Beautiful 
Doll» de número de identificación 44- 
72758, rasgos indicativos ambos del 
Mustang del teniente coronel J. D. 
Landers, quien mandó el 78th Fighter 
Group basado precisamente en Dux- 
ford durante 1945, pero no se trata del 
auténtico. Es en realidad un P-51D 
construido en Inglewood (California), 
entregado a la USAAF en 1945 con el 





número 44-73979 y posteriormente 
transferido a la Royal Canadian Air 
Force en 1951. Sólo estuvo operativo 
con el 416 Squadron en Canadá osten- 
tando el número 9246 y se cedió al 
Imperial War Museum en 1969, de 
manera que fue el primer avión restau- 
rado en Duxford con fecha de 1972 
para exhibición en el museo. 

En lo que a la Royal Air Force con- 
cierne, la representación no podía ser 
otra que el Spitfire, un ejemplar del 
cual perteneciente a la versión Spitfire 
MKk.IA da contrapunto al Fw.190-A8, 
situado frente a él y a la misma altura, 
la del segundo piso. Desafortunada- 
mente, el tamaño del Lancaster y del 
Halifax hacen que no sea posible dis- 
poner de ejemplares «completos» den- 
tro del Imperial War Museum de Lon- 
dres, pero sí están a nivel de fuselajes 
delanteros como homenaje al papel 
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La mayor parte del interior de la V-2 
estaba ocupado por el motor 
y los depósitos de propulsantes. 
que tuvieron en el desarrollo de la Se- 
gunda Guerra Mundial, precisamente 
en la primera planta, muy cerca de su 
escalera de acceso y del correspon- 
diente balcón. El fuselaje delantero de 
Avro Lancaster B Mk.I pertenece a un 
ejemplar que voló con el 467 Squa- 
dron de la Royal Australian Air Force, 
unidad integrada en el 5th Group del 
Bomber Command de la RAF basado 
en Waddington (Lincolnshire); intervi- 
no en un total de 49 misiones sobre 
objetivos de Alemania y de la Europa 
ocupada entre noviembre de 1943 y 
octubre de 1944, las cuales figuran 
simbolizadas a la usanza de la época al 
lado de la correspondiente mascota, un 
lobo con la leyenda «Old Fred» y las 
banderas de turno. 











Próximo a ese homenaje al Lancas- 
ter se encuentra el fuselaje delantero 
de un Handley Page H.P.61 Halifax B 
Mk. VII, cuyo interior es visitable por 
cierto. Formó parte de un ejemplar 
construido por Fairey Aviation en 
1945, entregado en septiembre de ese 
mismo año y condenado al desguace 
en 1948; la sección mostrada se resca- 
tó en 1965 y fue adquirida por el mu- 
seo en 1978. Con Lancaster y Halifax 
se ha entrado en el apartado de los 
fragmentos de interés histórico donde 
destacan, por encima de todo, un trozo 
del fuselaje posterior y uno de los dos 
motores Daimler-Benz DB601A-1 de 
12 cilindros en V, pertenecientes al 
Messerschmitt Bf.110C en el que Ru- 
dolf Hess efectuó su vuelo a Gran Bre- 
taña el 10 de mayo de 1941. 

Como es conocido, la iniciativa de 
Hess, segundo hombre después de 
Hermann Goering en el orden de suce- 
sión a Hitler, fue emprendida sin con- 
sultar a ninguno de los líderes alema- 
nes. Hess buscaba entrevistarse con el 
Duque de Hamilton, a quien conside- 
raba el intermediario más asequible 
para su propósito de lograr un acuerdo 
de paz entre Alemania y el Reino Uni- 
do y así, no dudó en dirigirse con su 
avión hacia Lanarkshire (Escocia) 
donde esperaba poder hablar con él. 
Llegado al lugar, saltó del avión en pa- 
racaídas, fue capturado y llevado a un 
hospital de Glasgow, donde reveló su 
identidad; obviamente su avión acabó 
estrellado contra el suelo. El resto de la 
historia es aún más sabido: Hess fraca- 
só totalmente y acabó sus días como 
único preso de Spandau en 1987. 

Al lado de los restos del avión de 
Hess, se encuentra la sección de cabina 
y plano medio del ala de un Mitsubishi 
A6MS5 Zero, tren de aterrizaje inclui- 
do, cuya procedencia y vida operativa 
es una incógnita, Se piensa que se trata 
de uno de los fabricados en 1944 por 
Nakajima, capturado en 1943 y some- 
tido a todo tipo de evaluaciones por la 
Allied Technical Air Intelligence Unit; 
lo que no admite duda es que fue final- 
mente transferido por la Royal Air 
Force al museo en 1961. 

El Imperial War Museum de Lon- 
dres tiene sendos ejemplares de V-1 y 
V-2. La V-1 mostrada en el museo se 
encuentra en un excelente estado de 
conservación; nada se dice de su histo- 
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ría, aunque parece obvio que debió ser 
capturada en territorio alemán habida 
cuenta de que el final del vuelo de toda 
V-1 concluía con su destrucción. El 
nacimiento de la V-1, en la práctica un 
avión sin piloto, sucedió a finales de 
1942, cuando un pulsorreactor Argus 
As.014 de 350 kg. de empuje fue aco- 
plado al Fieseler Fi.103 para formar la 
bomba volante FZG-76, también cono- 
cida como Vergeltungswaffe 1, cuya 
configuración normal incorporaba 850 
kg. de explosivo. 

Usualmente las V-1 eran lanzadas 
desde rampas especiales, basadas en 
territorios francés y belga, y de su 
guiado se encargaba un sistema giros- 
cópico hasta que agotado su combusti- 
ble caían hacia tierra, si bien el avance 
aliado acabó obligando a enviarlas 
desde aviones He.111 en vuelo; la lle- 
gada al blanco de las V-1 era «contro- 
lada» en última instancia por el peso 
de combustible introducido en su de- 
pósito. Las V-1 comenzaron a caer so- 
bre Londres el 12 de junio de 1944, y a 
pesar de lo tardío de la fecha, se conta- 
bilizaron un total de 2.419 impactos en 
Londres y otros 3.403 en otros lugares 
del territorio británico hasta el 28 de 
marzo de 1945. Según los datos pre- 
sentados en el museo, las V-1 causaron 
24.165 víctimas entre muertos y heri- 
dos y cuantiosos daños materiales en 
Gran Bretaña, guarismo que podría ha- 
ber sido muy superior de no haber me- 
diado prontamente la eficacia de la Ro- 


yal Air Force que derribó 3,957 bom- 


bas V-1. 

La bomba volante V-2 figura monta- 
da en posición vertical en la sala prin- 
cipal cerca del Fw.190-A8 e impresio- 
na por su altura de 14,04 m.: a diferen- 
cia de la V-1, sí era ya un misil de 
pleno derecho. Estaba propulsada por 
un motor cohete que consumía unos 
8.750 kg. de alcohol etílico y oxígeno 
líquido, visible desde el lado opuesto a 
la entrada por estar desmontado el re- 
vestimiento en esa zona. 

Aunque el primer lanzamiento con 
éxito de la V-2 -designada A-4 por 
Von Braun y su equipo- tuvo lugar en 
Peenemiinde el 3 de octubre de 1942, 
fue empleada por vez primera el 8 de 
septiembre de 1944 contra Londres. 
Un total de 1.054 bombas V-2 cayeron 
en suelo británico -517 en Londres y 
alrededores- causando 8.380 víctimas 














entre fallecidos y heridos graves. Sería 
sin embargo Bélgica el país más afec- 
tado por ataques con V-2, donde sólo 
contra Amberes y su entorno se lanza- 


ron 1.262 de ellas, a las que se suma- | 


ron 2,448 V-1. La temible V-2, con su 
velocidad de crucero supersónica, su 
alcance del orden de los 300 km. en las 
versiones iniciales -luego aumentado- 
y su carga explosiva del orden de los 
1.000 kg., acabaría siendo uno de los 
pilares en los que se asentó el inicio de 
la Conquista del Espacio. 


Dos misiles bastante más modernos 


figuran en el museo, un Lockheed Po- 
laris y un BAC Thunderbird Mk.2. El 
UGM-27C Polaris A3, en su día lleva- 
do a bordo de submarinos de la Royal 
Navy, fue protagonista de una comple- 
ja historia, donde se mezclaron la polí- 
tica y los problemas técnicos en los 
misiles competidores de diseño britá- 
nico, para al final dar como resultado 
que la fuerza británica de disuasión nu- 


clear fuera transferida de la Royal Air | 


Force a los submarinos de la Royal 
Navy, una vez equipados con esos Po- 
laris A3, en polémica decisión oficiali- 
zada el 30 de junio de 1969. El BAC 
Thunderbird Mk.2 figura montado so- 
bre su vehículo de transporte; se trata- 
ba de un misil tierra-aire de combusti- 
ble sólido, de 6,35 m. de longitud y 
1.63 m. de envergadura en su estabili- 
zador cruciforme, puesto en servicio a 
partir de finales de 1965. El Thunder- 
bird Mk.2 alcanzó el éxito que no tu- 
vieron los misiles británicos envueltos 
en la antes citada competencia con el 
Polaris A3. 

La mención a estos dos misiles sig- 
nifica la llegada al final de nuestro re- 
corrido, el cual concluye con la re- 
ferencia a un objeto tristemente rela- 
cionado con la Aviación, se trata de 
«Little Boy», engañoso y equívoco 
apodo bajo el que se conoció a una 
bomba atómica gemela de la arrojada 
sobre Hiroshima, con la cual nos topa- 
mos en nuestro camino hacia la salida. 
Evidentemente «Little Boy», donada 
por el U.S. Department of Energy, nun- 
ca fue utilizada y por supuesto está 
interiormente vacía; figura en la sala 
principal del museo, cercana a un tan- 
que Mark II y a un diminuto submarino 
monoplaza alemán, ejemplos de la va- 
riedad e interés que aloja la rama londi- 
nense del Imperial War Museum um 
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La Aviación Militar 
en el cine español 


MIGUEL GONZALEZ MOLINA 
Alférez de Aviación 





esde 19253, año en que se rodó 
Ruta Gloriosa (Fernando Delga- 
do), hasta la fecha, se han filma- 
do un total de catorce películas (salvo 
olvido) que están relacionadas con 
nuestra Aviación Militar. La última 
de ellas, No le busques tres pies... 
(Pedro Lazaga), es del año 1968. Des- 
de entonces nada, excepto algunos 
cortos como Fuerza Aérea Española 
(Jesús Ordax, 1977) o Por los cami- 
nos del aire (José López Clemente, 
1972). La industria del Cine Español, 
que aunque sí se ha ocupado de reali- 
zar algunas películas que abordan lo 
militar (la forma en que se hizo y ha- 
ce sería motivo de otro artículo), no 
se ha acordado de nuestra Aviación, a 





diferencia de otros países que sí lo ha- 
cen. Ejemplo inevitable los Estados 
Unidos y sus de todos conocidos fil- 
mes: Top Gun, Oficial y caballero, 
Aguila de acero, Firefox, etc. 

Posiblemente ahora, con la profe- 
sionalizando de las Fuerzas Armadas, 
debería de plantearse alguien retomar 
el camino dejado años atrás. No olvi- 
demos que el cine es, quizás, la mejor 
forma de llegar al público y a nadie 
se le escapa el gran momento cine- 
matográfico que vivimos con salas de 
proyección repletas y una demanda 
creciente, entre la que se incluye nu- 
meroso público joven. 

La escasez de la producción na- 
cional se agrava con un problema 





ESCUADRILIA 1941 
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frecuente en nuestro cine mudo: la 
desaparición y destrucción. El 90% 
de éste no existe, o al menos no está 
localizado. Así, casos como el de 
Ruta Gloriosa, de la que tan solo se 
conserva un minuto (25mts de pelí- 
cula en 39mm), o Águilas de acero - 
Los misterios de Tánger - (Florián 
Rey,1927) que actualmente está en 
situación de desaparecida, son fre- 
cuentes. Aunque en esta última, se- 
gún fuentes de la Filmoteca Españo- 
la, se sigue el rastro de una copia. 
Sesenta horas en el cielo (Raymond 
Chevalier, 1935) y Alas de paz 
(Juan Parellada, 1942), son otros 
ejemplos de películas vinculadas 
con nuestra Aviación no localiza- 
das, a pesar de ser más modernas 
(ya son sonoras), y seguramente, 
perdidas para siempre. 

Sin valorar estos filmes, por moti- 
vos obvios, no contamos con ningu- 
no de gran interés. En todos ellos el 
paso del tiempo ha hecho mella, re- 
cordemos que una de las caracterís- 
ticas esenciales de toda gran obra es 
ser capaz de permanecer en el tiem- 
po, y vistas hoy, francamente, nos 
resultan poco creíbles. La fórmula de 
accidente con salvamento heroico al 
final es fija en casi todas. A nuestros 
directores y guionistas no se les ocu- 
rría otra cosa, siguiendo la tradicio- 
nal línea poco original de nuestro ci- 
ne de la época. 

La primera película sonora es Pax 
(Francisco Elías, 1932), que relata el 
rapto de un dictador a cargo de un 
grupo de pilotos. Se rodó en una úni- 
ca versión francesa en Montjuich, 
pues ningún productor español se in- 
teresó en hacer una versión española 
que era costumbre habitual en los pri- 
meros pasos del sonoro. 

En Escuadrilla (Antonio Román, 
1941), protagonizada por Alfredo 
Mayo (sin duda el actor que más ve- 
ces se ha puesto el uniforme), la ac- 
ción se desarrolla durante la Guerra 
Civil con claras connotaciones de la 
época. Ejemplo de ello el saludo mi- 
litar brazo en alto de A. Mayo a sus 
superiores -no podemos olvidarnos 
de que estamos en 1941 y que en ese 
mismo año, estos mismos actores ro- 
daron Raza-. El argumento se centra 
en un grupo de aviadores que están 
alojados en la casa de una familia cu- 
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y 

ya hija se ha criado en el extranjero y 
a la que todos pretenden conquistar. 
El teniente Miguel de Alarcón sufre 
un accidente durante el combate y 
tiene que saltar en paracaídas para 
salvar su vida, teniendo la desgracia 
de caer en zona roja para ser, final- 
mente, salvado por el capitán Cam- 
pos (José Nieto), el cual muere en 
cumplimiento de esta misión. Como 
dato anecdótico reseñar la aparición 
en una secuencia de un jovencísimo 
Fernando Rey que aparece en el hos- 
pital como soldado herido. 

Alas de juventud (Antonio Del 
Amo, 1949) nos lleva hasta la Acade- 
mia General del Aire donde dos cade- 
tes se disputan el amor de Elena, la 
hija del coronel. La película, posible- 
mente la más digna representación del 
Ejército del Aire en el cine, está, sin 
embargo, llena de tópicos. El piloto 
hijo de piloto, la hija del coronel de la 
Academia, el mal estudiante que es 
un gran piloto, el suboficial mecánico 
fiel amigo, etc. A pesar de todo, se 
deja ver, y las imágenes de la Bucker 
en vuelo o de la Base de San Javier, 
junto con la presencia de Fernando 
Fernán Gómez, Antonio Vilar y Nani 
Fernández, son una buena excusa pa- 
ra verla. Además es uno de las pocos 
filmes de aviación que podemos com- 
prar, dentro de la colección de Clási- 
co Español, Divisa Ediciones. 
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UNA GRAN PELÍCULA ESPAÑOLA 


Águilas de acero 


(Los Misterios de Tánger) 


Y, Rama dirrpagetadurrdo cun debe 

criada de cli And 
Uca de la emocionante srrila de guerra 
Águilas de acera, sel hiriñana escrítur 
Dalerl Lóápes ende 


marta ancional de la aves croia española. 
pues emiazados eu la trema intrigrete del 








us jegión de hármes y aus vitilmes glo 
rasa 


Eme ceros prectiros de esta gran pr- 
licuda Migura la presencia de Ahd-eb rt 
los unos mandos miiiares dui Maerruecia 
etspabel y rancón. len dos ajértima de ape 
raciones, la Marina y la Avleción, que a dis. 
Mo rsorihes «n him campor y en dep cocina 
merreunbten ghorianes páginas 

La dirección de la pulicula la ha tenido e 
sa cosgo Ploridn Der, y luna principales per- 
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La desaparecida 1* Bandera Para- 
caidista del Ejército del Aire es la 
unidad protagonista de La Trinca del 
Aire (Ramón Torrado, 1951), pelícu- 
la que se desarrolla en la Base Aérea 
de Alcantarilla y en Alcalá de Hena- 
res, lugar donde estaba ubicada. De 
nuevo se trata de contarnos la vida 
de los alumnos, sus bromas y sus si- 
tuaciones amorosas. El trío es otra 
vez la cifra adecuada y Fernando 
Fernán Gómez repite como gracioso 
sin ser protagonista, aunque a la pos- 
tre ha resultado ser el de más brillan- 
te trayectoria. Junto a él aparecen 
Jorge Mistral, Antonio Casal y Car- 
melita González. También destacan 
imágenes de lanzamientos paracai- 
distas, de la Escuela Militar de Para- 
caidismo (todavía no había adoptado 
el nombre actual), la peculiar chicho- 
nera (gorro habitual de los paracai- 
distas del momento); así como luga- 
res reconocibles por cualquier “para- 
ca” como la sala de plegado o la 
torre de salto. 

Rodada en Cuatro Vientos y Geta- 
fe, Recluta con niño (Pedro L. Ra- 
mírez, 1955) nos narra la historia de 
Miguel Cañete, su hermano peque- 
ño y la hija ciega del sargento Palo- 
mares. Es la primera y la mejor ver- 
sión de este argumento que todos 
conocemos. Secuencias como la de 
regalar el pollo al sargento, logran 























hacer reír a cualquiera. Jose Luis 
Ozores está espléndido. 

Héroes del Aire (Ramón Torrado, 
1957) comienza mostrándonos un ac- 
cidente aéreo en Barajas, el del capi- 
tán Soler (Julio Nuñez), que pilota sin 
autorización un avión del Servicio de 
Búsqueda y Salvamento ante la sor- 
presa de su jete y cuñado, el coronel 
Rivas (A. Mayo); para luego hacer un 
flash back (salto al pasado) y expli- 
carnos que estaba siendo sometido a 
un chantaje económico del primer 





1960). La trama se sitúa en la Escue- 
la de Paracaidismo de Alcantarilla y 
en el frente, en Sidi Ifni. 

La Escuela de Vuelo sin Motor de 
Montflorite y las vivencias de la 
nueva promoción de pilotos ocupan 
el argumento de Horizontes de luz 
(Leon Klimowsky, 1961). Cinta de 
poco valor cinematográfico y llena 
de tópicos, pero que nos ofrece inte- 
resantes perspectivas aéreas. Desta- 
can algunas canciones interpretadas 
por Torrebruno. 
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marido de su hermana, dado por desa- 
parecido. Entretanto, y evocando la 
época de la Guerra Civil en que se co- 
nocieron el coronel y el capitán, éste 
realiza una acción heroica en un avión 
civil, pasando desde un avión a otro 
en vuelo ya que un piloto civil ha to- 
mado una medicina por error y está 
inconsciente. Sin alarmar a los viaje- 
ros, aterriza y los salva. La breve apa- 
rición del Cuartel General del Aire en 
su entrada principal y lateral por la 
calle Romero Robledo, así como al- 
guna mención a los grandes vuelos y 
la presencia del Junker sirven, sin du- 
da, para recordar otra época. 

Jose Luis Ozores vuelve a hacer 
de cateto en una película bastante 
menos interesante, que no es conti- 
nuación de la anterior, en Ahí va 
otro recluta (Ramón Fernández, 





Alerta en el cielo (Luis Cesar Ama- 
dori, 1961) a pesar de situarse en la 
Base Aérea de Zaragoza, no tiene 
prácticamente intervención de nues- 
tro ejército. Los protagonistas son los 
militares americanos de la base, el ni- 
ño Pablito Calvo y las intervencio- 
nes, una vez más, de Alfredo Mayo, 
aquí como coronel jefe de la base aé- 
rea, que es la única presencia de 
nuestra milicia en la película. En este 
caso, sorprendentemente, no hay ac- 
cidente y los “buenos” son los ameri- 
canos, que llegan a nombrar a Pablito 
cabo honorario americano y Jefe de 
la Base por un día, llegando a desfilar 
para él las Fuerzas terrestres y aéreas 
de la base. 

Las vivencias de unos sargentos- 
alumnos aspirantes a obtener el em- 
pleo de alférez de complemento en el 
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Campamento de las Milicias Univer- 
sitarias en Villafría (Burgos), es el te- 
ma de Escuadrilla de vuelo (Luis Jo- 
sé Comerón, 1962). Obra de muy es- 
caso interés, en la que ni hay humor 
ni drama. Llega, incluso, a poner voz 
a la avioneta Bucker, dando una sen- 
sación realmente ridícula. 

No le busques tres pies... vuelve al 
repetitivo asunto de los alumnos. En 
esta ocasión recorremos las bases de 
San Javier, Salamanca, Armilla, Ba- 
dajoz y Son San Juan. Nos detalla el 
enfrentamiento entre un alumno 
(Axel Darna) y su profesor (A. Ma- 
yo). Tras recibir la baja en vuelo en 
la Academia, decide abandonar el 
Ejército para obtener luego el título 
de piloto civil y, de esta forma, po- 
der volver a ingresar como Militar 
de Complemento. El encuentro en- 
tre ambos se vuelve a producir for- 
zado por Aguirre, que pretende de- 
mostrar al teniente coronel que esta- 
ba en un error. Al final lo de 
siempre. Es destacable la presencia 
del avión F-104 y de su Escuadrón, 
con el Ala 16 de Torrejón. 

Como hemos podido comprobar 
después de este breve repaso por 
nuestra filmografía, los temas acadé- 
micos y las vivencias de los jóvenes 
alumnos con situaciones previsibles 
dominan en nuestro cine aeronáuti- 
co. A mi juicio las que mejor se ven 
hoy son Recluta con niño y Alas de 


juventud. Excepción hecha de lo no 


visto, como sucede con Águila de 
Acero, película que esperemos poda- 
mos recuperar, y en la que los presti- 
giosos aviadores Julio Ruiz de Alda 
y Luis Suevos hicieron alarde de su 
dominio aéreo. 

No he incluido en la relación de 
películas Cadetes del Aire (Leonardo 
De Mitri, 1960), porque aunque tiene 
doble nacionalidad (española e italia- 
na), se ocupa de la vivencia de unos 
cadetes de una Academia en Nápoles. 
También existen otras cintas relacio- 
nadas con la aviación como por 
ejemplo Dos Alas (Pascual Cervera, 
1966), aunque no tienen nada que ver 
con el Ejército. 

Finalmente, para quien desee más 
información sobre alguna película, la 
puede obtener a través de la página 
web del Ejército del Atre (www.ejer- 
citodelaire.mde.es) m 
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CUARTEI LL 0 4 ATT. YO 
DEI 


MANDO AEREO DI 


COMBATE 


EJERCICIO ATLAS 2000 


De 16 al 20 del pasado mes de octubre de 2000, tuvo lu- 
gar la ejecución del ejercicio Atlas 00, en el que participa- 
ron unidades de Fuerzas Aéreas de los reinos de Marruecos 
y España. 

Este ejercicio, que se encuadra dentro del protocolo Navi- 
maes acordado entre ambos países, tiene una periodicidad 


anual aunque por diversas causas no se pudo celebrar los : 
años 1998 y 1999. Asimismo su ejecución se desarrolla cada : 
: ahora un escudo represen- 
: tativo. 


año alternativamente en uno de los dos países. 

La organización y conducción del Atlas 2000 han corres- 
pondido a España y, con bases de despliegue en Morón y Al- 
bacete, han participado aviones F-1, F-5 y Alphajet marroquí- 


es y F-18, F-1 y F-5 españoles. Para la realización del ejer- : 


cicio CSAR participaron asimismo un helicóptero del SAR, un 


C-235 marroquí, miembros de la EZAPAC y la UMAD, que : 


desplegó en la Base Aérea de Albacete. 
Durante el ejercicio se realizaron misiones tipo LAO,s, 


han programado misiones de interceptación nocturnas. 
El puesto de mando para la conducción del ejercicio se es- 


tableció en las instalaciones del GRUCEMAC, con un staff : 


combinado de ambos países. 


Los resultados se han considerado muy satisfactorios por 
ambas partes, alcanzándose un elevado porcentaje de misio- : 
: sargento 1* Efrén Alonso, un 


nes realizadas (90%). 





El general de división García Berrio, Segundo Jefe y Jefe del E.M. 
del MACOM, hace entrega de un obsequio a la representación del 
Reino de Marruecos. 
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UN ESCUDO PARA LA BASE AÉREA DE ZARAGOZA 





Y ie pueda parecer 
increíble, una de las ba- 


ses aéreas de mayor impor- 


: tancia y capacidad operati- 
; va del Ejército del Aire, con 


un elevado peso específico 
dentro del panorama aero- 
náutico nacional como la de 
Zaragoza, no tenía hasta 


La idea de dotar a la base 
de un escudo que la identifi- 
cara como tal surgió desde 
la jefatura de la misma. Des- 
de ella se encargó al perso- 
nal del D.E.S. que materiali- 


: zara el proyecto para lo que 
DACT,s y COMAO,s. Siendo este el primer año en el que se : 
; vocó un concurso de ideas 


desde esta sección se con- 


en los comienzos del año 
2000. Evaluados exhaustiva- 
mente los proyectos que 
concurrieron, se determinó 
aceptar el presentado por el 


mecánico de avión destinado 


: como tal en el Ala 31 y que 
: tiene una amplia experiencia 
: en este tipo de trabajos, a 


los que dedica muchas de 
las horas de su tiempo libre, 


: al margen de su actividad 
: profesional castrense. 


El escudo aprobado para 
la base aérea de Zaragoza 


: cumple las normas sobre es- 
; cudos de unidades del Ejér- 
: cito del Aire. Su autor explica 


los motivos que le han (leva- 


; do al diseño aceptado: “se 
: trata de un escudo redondo 
: Con corona en el que, sobre 





un fondo rojo, un busto de 
león ocupa las dos terceras 
partes del escudo, dejando 
un espacio superior en “jefe” 


noticiario noticiario noticiario 





para que 5 siluetas de avio- | 


nes surquen el fondo dejan- 
do estelas plateadas”. Efrén 
justifica la inclusión de la fi- 
gura del león argumentando 
que representa simbólica- 
mente las virtudes del valor 
y la fuerza, justificando asi- 
mismo que los aviones re- 
presentados sean simple- 
mente “aviones” y no se in- 
cluyan un F-18 o un 
Hércules, que en un futuro 
más o menos lejano puedan 
dejar de dotar a las unidades 
ubicadas en la base. 


“No sé rendirme” 

Es el lema escogido para 
adornar el escudo, apostan- 
do por la línea seguida por 
otras unidades que incluyen 
una frase que emana de una 
acción o pasaje de la historia 
local. Teniendo en cuenta 
que la inmortal ciudad de Za- 
ragoza está cuajada de mo- 
mentos históricos, el autor 
ha elegido una frase del ge- 
neral Palafox, pronunciada 
hace casi 200 años: “No sé 
rendirme”. Así cuenta Benito 
Pérez Galdós en sus Episo- 
dios Nacionales al referirse a 
"Zaragoza": 

«"Capitulad y os vestire- 
mos” decían los franceses 
en el primer sitio, admirados 
de la constancia de unos po- 
bres aldeanos vestidos de 
harapos. “No sabemos ren- 
dirnos -contestaban- y nues- 
tras carnes sólo se cubren 
de gloria”. 

El día siguiente, 22, fue 
cuando Palafox dijo al parla- 
mentario de Moncey que ve- 
nía a proponerle la rendi- 
ción: “No sé rendirme. Des- 
pués de muerto hablaremos 
de eso”...» 


FRANCISCO NuÑez Arcos 
Teniente de Aviación 
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CONVENIO MARCO DE COLABORACION ENTRE EL 
MANDO DEL APOYO LOGISTICO DEL EJERCITO DEL 
AIRE Y LA UNIVERSIDAD ALFONSO X EL SABIO 


| pasado día 11 de enero, 

en la Maestranza Aérea 
de Madrid tuvo lugar la firma 
del convenio marco de cola- 
boración entre el Mando del 
Apoyo Logístico y la Univer- 
sidad Alfonso X el Sabio. Es- 
te convenio fue suscrito de 
una parte por el general jefe 
del MALOG, actuando en re- 
presentación del Ministerio 
de Defensa, y de otra parte 
por Jesús Núñez Velázquez, 
como presidente, y Manuel 
López Cachero, como rector, 
ambos de la Universidad Al- 
fonso X el Sabio. 

El objeto del convenio es 
promover la colaboración en- 
tre el Ejército del Aire y la ci- 
tada universidad, a fin de dar 


MAIN E 


una respuesta eficaz a las 
exigencias que los cambios 
tecnológicos demandan. 

Más concretamente, se 
trata de satisfacer, por un la- 
do, el interés de la universi- 
dad en que alumnos del se- 
gundo ciclo realicen prácti- 
cas en los centros logísticos 
del Ejército del Aire y por 
otro, los deseos de colabora- 
ción entre Universidad y MA- 
LOG en la realización de es- 
tudios, investigaciones y tra- 
bajos técnicos de interés 
común, así como en la orga- 
nización de conferencias, se- 
minarios, cursos, etc. 

El acto de la firma fue pre- 
cedido por una visita de los 
representantes de la univer- 


sidad a las instalaciones de 
la Maestranza Aérea de Ma- 
drid, acompañados del coro- 
nel jefe de la misma. 

Tras el mencionado acto 
protocolario, que tuvo lugar 
asimismo en la citada ma- 
estranza, tanto el presidente 





De izquierda a derecha, y de arriba a abajo: cabo 1* Avila, sargento Merino, comandante Amo, comandante 
Quiñones, comandante Antoñanzas, cabo 1” Fernández, soldado Castañón, sargento 1” Jaime, subteniente Ba- 
llesteros, brigada Casado, subteniente García y soldado Oreiro, en el aeropuerto internacional de San Salvador. 


AYUDA A EL SALVADOR 


| pasado 14 de enero, a 
escasas 24 horas del te- 
rremoto que asoló El Salva- 
dor, el Ejército del Aire se po- 
nía al servicio de la sociedad 
española, que respondió con 
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rapidez a la llamada de ayuda 
del pueblo salvadoreño. Un 
avión TK-17, perteneciente al 
45 Grupo de Fuerzas Aéreas, 
despegó de la Base Aérea de 
Torrejón transportando bom- 
beros y personal de Protec- 
ción Civil de Valencia, Sevilla, 


Huelva, Madrid y Getafe, con 
sus correspondientes equi- 
pos, junto a 19 perros adies- 
trados para la detección de 
supervivientes en catástrofes. 

Durante la escala en San- 
to Domingo se tenía que to- 
mar la decisión de proceder 








de la universidad como el 
teniente general Mingot, 
manifestaron su satisfacción 
por el acuerdo suscrito, que 
servirá para estrechar los 
lazos de colaboración entre 
la Universidad y las Fuerzas 
Armadas. 


directamente al aeropuerto 
de San Salvador o, si las 
condiciones no lo permitían, 
proceder a Guatemala. Las 
dificultades en las comunica- 
ciones y la situación de 
emergencia dilataron la es- 
cala, pero finalmente se par- 
tió hacia el aeropuerto de 
San Salvador. Allí esperaba 
personal de la embajada de 
España que, como durante 
toda la estancia, estuvieron 
a la entera disposición de los 
pasajeros y la tripulación. 

El trabajo de los volunta- 
rios comenzó inmediatamen- 
te, casi sin descanso y con 
la precariedad impuesta por 
la naturaleza de la situación. 
Se tuvo ocasión de presen- 
ciar el drama humano y la 
tragedia que ha sacudido, 
como en otras ocasiones, a 
este país hermano. También 
se supo de temblores y pe- 
queños terremotos, réplicas 
del producido inicialmente. 

La misión concluyó el vier- 
nes, día 19 de enero, con el 
regreso del personal, del 
material y de los canes, des- 
pués de 23 horas de vuelo. 














REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 2001 














PRESENTACION A SAR EL PRINCIPE DE ASTURIAS DE LAS AUTORIDADES MILITARES DE LA COMUNIDAD 
AUTONOMA DE MURCIA EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


"| pasado día 16 de enero 
«tuvo lugar en la Acade- 
mia General del Aire la pre- 
sentación ante SAR el Prín- 
cipe de Asturias de las auto- 
ridades militares de la 
comunidad autónoma de 
Murcia, aprovechando la vi- 
sita que su Alteza Real reali- 
zó a esta comunidad entre 
los días 15 y 17 de enero. 
SAR el Príncipe de Astu- 
rias, a quien acompañaba el 
presidente de la comunidad 
murciana, Ramón Luis Val- 
cárcel Siso, el delegado del 
Gobierno en dicha región, Jo- 
sé Joaquín Peñarrubia Agius 
y el jefe de la casa de Su Ma- 
jestad, José Fernando de Al- 
mansa y Moreno-Barreda, 
entre otros, llegó a la Acade- 
mia sobre las 14:00 horas del 
citado día 16, siendo recibido 
por el teniente general jefe 
del Mando Aéreo del Estre- 
cho, Eduardo González-Ga- 
llarza Morales, así como por 
' el coronel director del centro, 
' Fernando Carrasco Argúeso. 
Después de recibir los ho- 
nores de ordenanza y tras 
pasar revista a la Escuadrilla 
de honores, Su Alteza Real 
tuvo ocasión de saludar per- 
sonalmente a cada uno de 
los invitados, entre los que se 
encontraban compañeros de 
promoción de los tres ejérci- 
tos destinados en la región. 








Después del almuerzo 
que tuvo lugar en el come- 
dor de alumnos y antes de 
finalizar la visita, su Alteza 
Real se desplazó al museo 
de la AGA para firmar en el 
libro de honor. A continua- 
ción pasó al salón de actos 
donde tanto el teniente ge- 
neral jefe del Mando Aéreo 
del Estrecho, Eduardo Gon- 
zález-Gallarza, el teniente 
general jefe de la Región Mi- 
litar Sur, Rafael de Valenue- 
la Teresa, y el almirante jefe 
de la Zona Marítima del Me- 
diterráneo, José Antonio 
Zea Salgueiro realizaron in- 
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dividualmente su presenta- 
ción ante Su Alteza, tenien- 
do lugar a continuación una 
exposición de los cometidos 


AX 





y misiones de las unidades 
de los tres ejércitos encua- 
drados en la Comunidad Au- 
tónoma de Murcia. 


RELEVO DE MANDO DEL JEFE DE LA BASE 
AEREA DE TORREJON Y JEFE DE LA 
AGRUPACION DE DICHA BASE 


IF" | pasado día 19 de enero tuvo lugar en la Base Aérea 
ll de Torrejón el relevo de mando del jefe de la base 
aérea y jefe de la agrupación entre el general Antonio 
García Lozano y el coronel Andrés Navas Ráez. 

El acto fue presidido por el teniente general Antonio 
Cervera Madrigal, jefe del Mando Aéreo del Centro y Pri- 
mera Región Aérea. 











Francisco Nuñez Árcos 














Salida del Fondo Largo: a la derecha Queral, de blanco, dorsal 290. 


XXXIX CAMPEONATO NACIONAL MILITAR DE 
CAMPO A TRAVES 


a base aérea de Málaga 
fm=ha sido el escenario esco- 
gido por el Ejército del Aire, 
durante los días 24, 25 y 26 
de enero como sede de la 
edición 2001 del Campeona- 
to Nacional Militar de Campo 
a Través. En ella se han con- 
centrado alrededor de qui- 
nientos deportistas de los 
Ejércitos de Tierra, Armada, 
Aire, Guardia Civil y Guardia 
Real para disputar las prue- 
bas habituales: Fondo Largo 
sobre 11.450 metros, Fondo 
Corto, 4.250 m., Fondo Vete- 
ranos y una prueba Femeni- 
na, ambas sobre 5.750 me- 
tros. Los participantes del 
Ejército del Aire han tenido 
una destacada participación, 
obteniendo en el Campeona- 
to individual absoluto en fon- 
do largo un oro Queral, oro y 
bronce, respectivamente, pa- 
ra Peraita y Cledón en su 
prueba y la plata para Móni- 
ca Sanz además del oro y el 
bronce para los equipos de 
la 1% Región Aérea “A” y la 3* 
Región Aérea. Una buena 
cosecha de metal. Los de- 
portistas superan las dificul- 
tades y obtienen buenos re- 
sultados para sus equipos. 
Poco ha cambiado en los 


237 


Maa Mco bd 


más de veinticinco años que 
he asistido como atleta, en- 
trenador, delegado y perio- 
dista a estos Campeonatos 
Nacionales. 

Aunque la base aérea ha al- 
bergado a los equipos partici- 
pantes para todas las activida- 
des relativas al Campeonato, 
(secretaría de Organización, 
reuniones de Delegados y ce- 
remonias de inauguración y 
clausura) las carreras se han 
disputado en un circuito dise- 
ñado en una zona de pinos, 
junto a las instalaciones depor- 
tivas de la localidad de Torre- 
molinos, que se encuentra 
muy próxima a las instalacio- 


- ma 





nes de la base del Ejército del 
Aire. El circuito, trazado en un 
pinar muy bien ubicado en 
cuanto a instalaciones anexas 
(vestuarios, duchas, piscina 
cubierta, etc.), puede definirse 
como muy duro, con fortísimas 
subidas y pronunciadas baja- 
das, con muchas piedras suel- 
tas en todo el recorrido. La sa- 
lida se ubicó al principio de la 
fuerte subida y la meta en una 
zona llana fuera de los pinos. 


Queral, de la 1? Región Aérea, 
otra vez campeón nacional de 
fondo largo 

Controlando de principio a 
fin, haciendo una inteligente 
carrera, propia del deportista 
que confía en sus posibilida- 
des y sabe lo que puede ha- 





Llegada a meta del Campeón absoluto de fondo largo. 





Francisco Núñez Árcos 





cer, el cabo 1* Carlos Queral 
Domenech se ha proclama- 
do por segunda vez Campe- 
ón Nacional Militar de Campo 
a través. Queral hizo su ca- 
rrera siempre encuadrado en 
los puestos de cabeza. Du- 
rante la tercera parte del re- 
corrido llevó por delante a de- 
portistas que ya habían sido 
campeones nacionales como 
al vencedor de la pasada edi- 
ción, Colado, del Ejército del 
Aire, oalos guardias civiles 
Muñoz y López, plata y bron- 
ce este año y a Ceamanos, 
del Ejército de Tierra, cuarto 
en meta. Poco a poco fue es- 
calando posiciones, eliminan- 
do competidores hasta que 
se quedó con los dos compa- 
ñeros de carrera que a la 
postre le acompañarían en el 
podio. Una carrera con cabe- 
za, la que las circunstancias 
del circuito requerían. 


Fondo corto: dominio del 
Ejército de Tierra. Crespo, 
campeón del Aire 

La carrera corta del Cam- 
peonato fue dominada por los 
componentes del equipo de 
la Región Militar Centro del 
Ejército de Tierra que ocupa- 
ron los cuatro primeros pues- 
tos de la clasificación final, 
adjudicándose las medallas 
Martínez, Moyano y Girol. El 
soldado Crespo González del 
equipo de la 2* Región Aérea 
“A” se proclamó campeón del 
Aire, acompañándole en el 
podio el sargento López Gra- 
cia (3? Región Aérea) y el 
sargento 1? Moreno Rojas (1* 
Región Aérea “A”). Campe- 
ón por equipos el de la 3*? Re- 
gión Aérea, formado por los 
sargentos López y Chivite y 
el cabo 1* Gutiérrez. 


Más de 120 veteranos en la 
salida de su carrera 

Salieron juntos pero se cla- 
sificaron por categorías. Los 
participantes del Ejército del 
Aire dominaron la clasifica- 
ción absoluta de los más ve- 
teranos, que se integran en la 
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categoría “D”, de 50 años en 
adelante. Así el capitán lz- 
quierdo Peraita (1* Región 
Aérea “A”) y el subteniente 
Cledón Pascual (3? Región 
Aérea) fueron oro y bronce 
absolutos en su categoría, y 
oro y plata respectivamente 
en la clasificación del Ejército 
del Aire, en la que sería bron- 
ce el subteniente Luque (2* 
Región Aérea “B”). Ramírez 
(19 RA “A”), García (“2*? RA 
*B”) y Freire (1% RA “A”) se re- 
partieron las medallas del Ai- 
re en la categoría “A”, Román 
(22 RA *B”), Gutiérrez (1% RA 
"B”) y Domínguez (1? RA “A”) 
hicieron podio en la categoría ' 
“B” y Arce y De Miguel (18 Clasificación absoluta por equipos femeninos: oro para el de la 1* Región Aérea “A” y bronce para 
RA “A”) junto a González (22 el de la 3% Región Aérea. La plata para la R. Militar Noroeste de E. de Tierra. 

RA *“A”) se adjudicaron los 
metales de la categoría “C”. 





Francisco Núñez Árcos 
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Éxito de las féminas del Aire: 
Mónica Sanz, plata, y los 
equipos del Aire, campeón 
absoluto y medalla de bronce 
Lejos queda ya la primera 
participación de las mujeres 
en el Campeonato Nacional 
Militar, en estas mismas tie- 
rras, allá por la mitad de la 
década de los 90, en el siglo 
pasado. Entonces, la carrera 
desarrollada en el circuito tra- 
zado dentro de la base aérea 
de Málaga contó con la pani- 
cipación de !cinco¡ féminas. E a PAP Eo0 
Hoy han tomado la salida un ÓN Y 
total de cuarenta y tres, re- 
presentando a los tres ejérci- Oro y bronce absolutos para [zquierdo y Cledón, del Ejército del Aire en veteranos de la categoría 
tos, guardia civil y guardia re- “D”. Ambos en el podio junto a Crespo, de la Armada, medalla de plata. 


al. Campeona absoluta la sol- 


e 





adjudicándose el bronce el 








Francisco Núñez Arcos 


dado M* Pilar Arias (E. Tierra, 
RM Centro), medalla de plata 
para la cabo Mónica Sanz 
(E.Aire, 1? RA *A”) y bronce 
para la soldado Trujillo (ET, 
RAM Noroeste). Han com- 
puesto el podio del Ejército 
del Aire la cabo Sanz, junto a 
la sargento Rosa M* Teresi 
ambas de la 1? R.Aérea “A” y 
la soldado Patricia Andrea 
del equipo de la 3* Región 
Aérea. Por equipos absolu- 
tos, Campeón el de la 1* Re- 
gión Aérea “A”, compuesto 
por Sanz, Teresi y Marina, 
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Con los campeones absolutos de fondo corto, Martínez y Moyano, 
(1 y 2) el campeón del Aire, Crespo de la 2* Región Aérea “A”. 


de la 3% Región Aérea com- 
puesto por las soldados Patri- 
cia Andrea y María García y 
la alférez María Llorente. 
Presidió la ceremonia de 
entrega de trofeos y clausuró 
del Campeonato en nombre 
del ministro de defensa el 
General Jefe del Mando de 
Personal del Ejército del Ai- 
re, Manuel Estellés Moreno. 


FRANCISCO NuÑez Arcos 
Teniente de Aviación. 
Entrenador Nacional | 

de Atletismo 
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CONMEMORACION DE LA LLEGADA DEL “PLUS ULTRA” 


'L PASADO DIA 10 DE 

febrero, dentro de los ac- 
tos programados para cele- 
brar el 75% Aniversario del 
vuelo del “Plus Ultra” desde 
Palos de la Frontera a Bue- 
nos Aires y exactamente 
cuatro horas antes, por la di- 
ferencia horaria, que en la 
zona militar del aeroparque 
Jorge Newbery de la capital 
argentina aterrizara el CL- 
215T del 43 Grupo de Fuer- 
zas Aéreas, tuvo lugar la 
ofrenda floral del Ayunta- 
miento de Madrid ante el 
monumento a los caídos de 
la Aviación Española, situa- 
do en la lonja principal del 
Cuartel General del Ejército 
del Aire. De esta manera de 
rendía homenaje a la me- 
moria de los héroes del his- 
tórico vuelo: Ramón Franco, 
Julio Ruiz de Alda, Juan Ma- 
nuel Durán y Pablo Rada. 

El acto fue presidido por 
el teniente general José 


Antonio Mingot García, jefe 


del Mando del Apoyo Lo- 
gístico, en representación 
del jefe del Estado Mayor 
del Aire que se encontraba 


A BUENOS AIRES 


ausente, y por el alcalde 
de Madrid, José M* Alvarez 
del Manzano. Tras la rendi- 
ción de los honores de or- 
denanza por una escuadri- 
lla con escuadrilla de gas- 
tadores, bandera, banda y 
música a la autoridad mili- 
tar, se procedió a la forma- 
ción de honor de los distin- 
tos guiones y de la escua- 


dra de gastadores ante el 
monumento. 
Seguidamente, el alcalde 
de Madrid y el general Min- 
got depositaron una corona 
de laurel al pie del monu- 
mento, en el que figuraba 
una maqueta del hidroavión 
Dornier Wall “Plus Ultra”, in- 
terpretándose “La muerte 
no es el final”, y “el toque de 


oración” por la Banda de 
Música del Mando aéreo del 
Centro y 1? Región Aérea, 
finalizando con una descar- 
ga de fusilería. 
Posteriormente, en el sa- 
lón de honor del Cuartel Ge- 
neral, se sirvió una copa de 
vino español a los asistentes 
al acto. En dicho salón se 
encontraban paneles expli- 
cativos del vuelo del “Plus 
Ultra” y una vitrina con la 
maqueta del hidroavión. 




























Ricardo Párez Iruela 





Ricardo Pérez Iruela 
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IMPOSICION DE CONDECORACIONES FRANCESAS 


"| día 5 de febrero tuvo lugar en la residencia del embaja- 

dor de Francia en Madrid una ceremonia de imposición de 
condecoraciones francesas a los coroneles Cazamea (agre- 
gado aéreo francés en Madrid) y Ramírez Arcos (Ejército de 
Tierra español) y a los tenientes coroneles Priolet (alumno del 
Ejercito del Aire francés en el curso de Estado Mayor en las 
ESFAS) y García Servert (Ejército del Aire español). 

Es la primera vez que la República francesa ha condecora- 
do en el mismo acto a oficiales franceses y españoles, y este 
espíritu de colaboración y de ilusión europeísta fue subraya- 
do en su discurso por el embajador, Alfred Siefer-Gaillardin, 
quien también comentó que fue hace cinco años el hoy te- 
niente coronel Servert el que, como profesor en la Escuela 
Superior del Aire, transmitió al coronel Cazamea los proyec- 
tos de la UE, en el marco de la PESC, para construir una de- 
fensa europea. Es este espíritu de unión el que actos como el 
del día 5 de febrero contribuyen a fortalecer. 





qe 


ENTREGA DEL CERTIFICADO DE PECAL 120 
A LA MAESTRANZA AEREA DE SEVILLA 


"L PASADO DIA 15 DE cios Técnicos de la Direc- 





ll febrero tuvo lugar la en- 
trega por el subdirector ge- 
neral de Inspección y Servi- 





ción General de Armamento 
y Material Angel Jara Alba- 
rrán a la Maestranza Aérea 
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VISITA DEL GENERAL JEFE DEL MANDO AÉREO DEL 
ESTRECHO Y SEGUNDA REGION AEREA AL ACAR. 
AITANA Y EVA N? 5 


| pasado día 18 de ene- 
ro, visitó el ACAR. AITA- 
NA y EVA n? 5 el general je- 
fe del Mando Aéreo del Es- 
trecho y Segunda Región 
Aérea Eduardo González- 
Gallarza Morales. 
Fue recibido a su llegada a 


de Sevilla del certificado del 
sistema de calidad según lo 
establecido en la norma 
PECAL 120 (AQAP 120 de 
la OTAN). 

Dicho certificado demues- 
tra que la citada maestranza 
dispone de un sistema de 
aseguramiento de la calidad 
adecuado a la normativa PE- 
CAL/AQAP 120 "requisito 
OTAN de aseguramiento de 
la calidad para producción”. 
Esta normativa es similar a 
la ISO 9002, utilizada en el 
entorno industrial, con algu- 
nos suplementos OTAN, ne- 
cesarios para añadir diver- 
sas exigencias contractuales 
a la citada normativa civil. 


dicha unidad por el coman- 
dante jefe Luis A. Miró Homs, 
realizando una visita por las 
diferentes dependencias, tan- 
to en la zona de asentamien- 
to como en la zona técnica, 
exponiéndole la situación y 
problemática de la unidad. 


n— 





o 


* 
- y 
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Al acto asistieron el general 
2" jefe del Mando del Apoyo Lo- 
gístico, Emilio Poyo-Guerrero, y 
el General Director de Manteni- 
miento, Domingo Palacios. 

Los representantes de la 
DGAM y del MALOG coinci- 
dieron en señalar la necesi- 
dad de mantener la colabora- 
ción entre ambos organis- 
mos, como único medio de 
conseguir que los centros lo- 
gísticos del Ejército del Aire 
se doten de sistemas de cali- 
dad similares a los utilizados 
por las industrias que trabajan 
en el entorno de las Fuerzas 
Armadas, y en general por las 
empresas más significativas 
de los países industrializados. 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Valladolid 19 marzo 1901 


ace Jose María Gómez del 
Barco. 

Nota de El Vigía: Estudiante de Me- 
dicina, pronto abandonó la carrera 
atraído por el apasionante mundo de 
la aviación y desechando el camino de 
las Academias Militares, optó por el 
más rápido, alistándose a los 21 añ 
como soldado voluntario de Inge: 
ros para el Servicio de Aviación. P: 
después formando parte del 4* cur 


de pilotos de Tropa, obtenía el títul. 


en 1924, Destinado a las escuadrilla: 
de Marruecos, inicia sus vuelos de 
guerra en el aeródromo Tetuán. El 21 
de agosto de dicho año, cuando a los 
mandos de un Breguet XIV y a bajísi- 
ma altura protegía con sus armas el 
abastecimiento de la cercada posición 
de Solano, alcanzado en dos ocasio- 
nes por disparos del enemigo, resultó 
herido de gravedad. Así y todo, sabe- 
dor de cuanto suponía el hielo para 
los sedientos defensores y poniendo 
de manifiesto su heroísmo, renunció a 
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regresar al aeródromo, hasta que se 
hubiera arrojado el último saco. San- 
grando abundantemente, consiguió 
alcanzar Sania Ramel donde tomó tie- 
rra, salvando el aparato y a su obser- 
vador el alférez Iruretagoyena. Premio 


Odisea 


lfni 25 marzo 1961 


| Negar procedente de Sevilla la tercera expedición de "Buchones” y tenerse conoci- 
miento de la ausencia del teniente Miguel Ruiz Nicolau (en la foto), con la angustia propia del 
caso, de inmediato despegó un "Heinkel” a fin de reconocer la playa de Tifnit, en lfni, donde se te- 
mía hubiera podido aterrizar. Hallados los restos del cazabombardero, por su apariencia, la suerte 
que haya podido correr el joven teniente, no puede ser mas pesimista. 
Nota de El Vigía: Con el indicador “a cero”, debido a un fallo del sistema de combustible, el te- 
niente Ruiz Nicolau se vio en la imperiosa necesidad de tomar en la referida playa, maniobra que 
resultó catastrófica. Separados el motor y los planos, el piloto quedó boca abajo aprisionado en la 
cabina, viendo con horror el peligro que le acechaba la subida de la marea y cómo los moros, en 
vez de auxiliarle, lo observaban con curiosidad. Así permaneció casi tres horas hasta que, llegados 
los jefecillos de la tribu, permitieron su rescate. Trasladado como prisionero de guerra a Rabat, la 
actuación de la PAN española consiguió que cuatro días después fuera puesto en libertad. 
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San Javier 5 marzo 1976 


espués de 30 años de servicio, en el que cumplieron más de 
175.000 horas de vuelo, las últimas Búcker E.3B que aún permanecían en 
el 791 Escuadrón de la AGA, han partido para el aeródromo de Armilla, destina- 
es al 781 Escuadrón del Centro de Selección de la Academia General del Aire. 


el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del 1.H.C.A. 


a tan brillantísima acción fue la conce- 
sión de la Cruz Laureada de San Fer- 
nando. Recuperado de sus heridas, el 
ya sargento Del Barco, pasaría desti- 
nado al Grupo “Fokker” C-IV de Geta- 
fe, con el que, para participar en las 











operaciones de 
Alhucemas, 
marchó a 
Melilla, 
siendo de- 
rribado sin 
mayores 
consecuen- 
cias en las 
proximidades 
de Midar. En 
1926, sobradamente 

demostrada su habilidad para el vuelo, 
pasó a la Escuadrilla de Experimenta- 










ción de Cuatro Vientos y dos años 


más tarde, aprovechando una exce- 
dencia, aquél inquieto alférez Del Bar- 
co, a bordo de una avioneta de su pro- 
piedad, llevó nuestra bandera a distin- 
tos países extranjeros. Ascendido a 
teniente en 1930, participa en el curso 
de Vuelo sin Visibilidad, obteniendo 
asimismo la aptitud para caza y en 
mayo de 1933 pilotando la Stinson 
Reliant de los hermanos de la Cuesta, 
lleva a cabo el raid Madrid-El Cairo. 

El levantamiento militar de julio 
de 1936, le sorprendió en Cuatro 
Vientos y su negativa a prestar servi- 
cios al ejército popular, le costó la 
cárcel y poco después la vida. 


Hace 75 años 


Cuatro Vientos 10 marzo 1926 


ias atrás, y a propósito de 
)) su raid París-Madrid, en 5 horas 
minutos, el capitán Ignacio Jiménez 
Martín, de nuevo era objeto de elogio- 
sos comentarios, a los que ya nos tiene 
acostumbrados. Hoy, a bordo de un 
Potez 25 (500 cv), el mismo aparato 
con el que realizó la hazaña anterior, 
elevándose desde este aeródromo y 
remontándose hasta los 6.000 metros, 
ha batido la marca nacional de altura. 
Tan interesante vuelo, en el que, tras el 


Hace 40 años 
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Moncayo llegó a divisar los Pirineos, 
se ha realizado con una carga de 600 
Kg. y 400 litros de gasolina. Despro- 
visto de máscara de oxígeno su prota- 
gonista, y de compresor su motor, ha 
sido cronometrado oficialmente; sien- 
do unánime la afirmación, de que para 
 Surealización han respondido admira- 
blemente, el piloto, aparato y motor. 
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3 ajo la presidencia de 
los Prí 1cipes de lapa 14, 
a quienes acompañaban los mi- 
nistros del Aire, Agricultura y 
otras personalidades, se ha cele- 
| brado la ceremonia de bendición 
' de los dos primeros anfibios Ca- 
' nadair CL-215, traídos reciente- 
'; mente de Canadá, por pilotos mi- 


| litares españoles, para la lucha 
¡ contra incendios forestales. El pe- 
queño Infante Felipe, en su primer 
acto oficial, actuó de padrino del 
! bautizo, rociando divertido los 
aparatos por medio de un extintor 
' cargado de vino español. 

| En la foto, tras la visita al interior 
| de uno de los "bombarderos de 
agua”, el Príncipe don Juan Carlos 


¡ ¿Yue a descender al Infante. 


Sm: 1] 





Getafe 21 marzo 1971 


No un nutrido grupo de directivos de la empresa y el personal técni- 
£ co que ha intervenido en su construcción, con gran éxito ha realizado su pri- 
mer vuelo, el bimotor de transporte CASA C-212 “Aviocar". De la maniobrabilidad 


Hace 30 años 


Bautizo 


Barajas 4 marzo 1971 


' y características del nuevo avión, se expresaba con entusiasmo su piloto Ernesto 
| Nienhuisen. Se trata de un aparato con características STOL, proyectado para la uti- | 
ita en terrenos no preparados y capaz de transportar dos toneladas de carga. 


a e años 


Alcalá de Henares 6 marzo 1931 


S erían las 10,30 de esta ma- 
L2ñana cuando un dramático su- 
ceso ha venido a conmocionar la me- 
tódica y laboriosa vida de la escuela 
de pilotos. Debido a causas que aún 
están por determinar, a dicha hora se 
estrellaba aparatosamente en el cen- 
tro del campo de vuelos el Avro n? 7, 
En el percance, que desde el primer 
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momento se temió traería serias con- 
secuencias, resultaba gravísimamente 
herido el capitán Félix Martínez Ramí- 
rez. Trasladado con urgencia al Hos- 
pital Militar de Carabanchel, los fa- 
cultativos, por desgracia, solamente 
pudieron certificar su muerte. 

No es necesario decir la honda 
tristeza que la pérdida de este gran 
aviador, estimado y admirado -se ha- 
llaba en posesión de la Cruz Laurea- 
da de San Fernando- ha producido 
entre sus compañeros. 


Hace 65 años 


Contrato 


Madrid marzo 1936 


“y 0mo resultado del concur- 

y 50 de prototipos de avionetas 
nacionales, se ha firmado un contra- 
to entre el Arma de Aviación Militar y 
Arturo González Gil, adjudicatario del 
primer premio en dicho concurso, 
para la construcción de 100 avione- 
tas del modelo GP-1, por un importe 
de 1.900.000 pesetas. 

Nota de El Vigía: El referido prototi- 
po, en el que junto a González Gil par- 
ticipó el capitán de Ingenieros aviador 
militar José Pazó Montes, fue cons- 
truido en seis meses en un garaje de 
Carabanchel Alto (Madrid). Si bien el 
inmediato alzamiento militar truncó su 
fabricación, durante el conflicto se 
produjeron cerca de una cuarentena 
de aparatos con destino a las escuelas 
de la República, de las que una trein- 
tena recuperó la Aviación Nacional 
tras la finalización de aquel. 





Hace 75 años 


Prueba 


o o 


Barcelona 8 marzo 1926 


on asistencia de diversas 

comisiones industriales y de la 
Aeronáutica Militar, en la factoría Eli- 
zalde se ha verificado con pleno éxito, 
la prueba oficial del primer motor de 
aviación construido en dicha industria, 
con licencia Lorraine. Según hemos 


podido saber, a través de Julio de Ren- 
tería, el inteligente director de la mis- 


ma, se trata del modelo A-3, con 450 
cv. de potencia, del que, en el curso 
del presente año, se entregarán 55 uni- 
dades para equipar los Breguet XIX de 

bombardeo que construye CASA. | 


Hace 75 años 
Obsequio 
Buenos Aires 11 marzo 1926 

omo epílogo de la feliz es 

tancia de los aviadores españo- 
les en nuestra capital, en el curso de 
un brillantísimo acto celebrado en el 
Arsenal Naval, se ha firmado el acto de 
entrega del “Plus Ultra”, que por ex- 
presas órdenes de Su Majestad el Rey 
don Alfonso XIII “como muestra de 
sentida y especial cordialidad”, dona el 
Gobierno de España al de la Nación 
Argentina. Al sentidísimo discurso del 
comandante Franco y del encargado 
de Negocios de España, contestó con 


emocionado agradecimiento el minis- 


tro de Marina almirante Domeca. 

Un enorme gentío situado en los 
alrededores, prorrumpió en vítores y 
aclamaciones, al tiempo que 15 ¿ avio- 
nes militares y civiles ev ucionaban 
sobre la capital, acomp ando e 
tarde un buen trecho al cri 


nos ld deb a Ls a 
regresan a la 
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Los Gigantes del cielo 


ROBERTO PLA 
Comandante de Aviación 


http://www.aire.org/ 





| paso del tiempo ha relegado a las páginas 

de la historia situaciones y eventos que ha- 

bríamos deseado contemplar. Sin duda de- 
bió ser un espectáculo majestuoso ver acercarse 
lentamente a uno de los grandes dirigibles al 
mástil de atraque. El inmenso volumen despla- 
zándose lenta y majestuosamente mientras los 
pasajeros saludaban desde la cubierta, el perso- 
nal de tierra acudía a recoger los cabos y el pú- 
blico saludaba desde el suelo a los afortunados 
pasajeros de la nave voladora. 

Cabria pensar que se extinguieron como los 
dinosaurios, arrinconados por cuestiones prácti- 
cas o económicas, pero si hoy seguimos el ras- 
tro de los grandes dirigibles por la red encon- 
traremos que no solo siguen volando dirigibles, 
sino que hay proyectos de transporte que com- 
binan las nuevas tecnologías y tendencias con 
el uso de grandes dirigibles. 

Aunque se considera a Jean-Baptiste-Marie 
Meusnier como el gran precursor de la idea de 
un globo elipsoidal y por tanto más aerodiná- 
mico, allá por 1785, no seria hasta 1852 en que 
el inventor francés Giffard dotaría a este inven- 
to de un motor realizando el que puede consi- 
derarse primer vuelo con motor de la historia 
aeronáutica. 

En 1874, mientras convalecía de un acciden- 
te de equitación, el conde Ferdinand Von Zep- 
pelin empezó a concebir una idea. Fuese por 
desarrollar un servicio aéreo mundial de trans- 
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porte de pasajeros y correo o pensando en sus 
posibles usos militares, ya en aquella tempra- 
nas fechas plasmó en papel lo que serian los 
elementos principales de sus naves gigantes fu- 
turas: la estructura de anillos, las bolsas inde- 
pendientes de gas y el entelado externo. Por 
aquellas fechas el gran problema que separaba 
estas ideas de la realidad era la necesidad de 
contar con un motor adecuado, 

A principios del siglo XX, en España, los 
mas grandes talentos de la ingeniería también 
aplicaban sus mentes al diseño de dirigibles. 
Durante 1905, Torres Quevedo dirige la cons- 
trucción del primer dirigible español. Su ayu- 
dante en esta tarea es el capitán Alfredo Kinde- 
lán. Los trabajos se realizan en Guadalajara 
donde radica el Servicio de Aerostación Militar 
del Ejército, desde 1896. El resultado es el diri- 
gible, “España”, que realiza numerosos vuelos 
y que no debe confundirse con otro posterior de 
idéntico nombre que el Ejército adquirió en 
1910 a la casa francesa ASTRA, con la que 
también colaboraría Torres Quevedo. 

Otra mente ¡lustre de la Aeronáutica, insigne 
caballero y militar fue Emilio Herrera Linares, 
que fundó y dirigió la primera escuela superior 
de aerotécnia, el túnel de experimentación ae- 
rodinámica de Cuatro Vientos y diseñó el pri- 
mer traje espacial, entre otras cosas. Herrera 
fue un apasionado de los dirigibles. A esta pa- 
sión de quien ocupó importantes cargos, atribu- 
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yen algunos el retraso que sufrieron en nuestro 
país las líneas comerciales basadas en aeropla- 
nos. Realizó con Torres Quevedo un dirigible 
transatlántico, al que llamaron “Hispania”, y 
que llegó a alcanzar el estado de patente, con 
objeto de realizar desde España la primera tra- 
vesía aérea del Atlántico. Diversos problemas 
de apoyo y financiación demoraron el proyecto. 
En 1919, la travesía fue realizada con éxito por 
vez primera por un dirigible británico, y nueva- 
mente en 1921 por el famoso dirigible alemán 
Graff Zeppelin, que completó el viaje Sevilla- 
Buenos Aires, alcanzando la noticia una gran 
repercusión mundial. 

En octubre de 1928 Herrera tomo parte co- 
mo pasajero en el vuelo del Graff Zeppelin des- 
de Friedrichshafen a Nueva York. En el mismo 
vuelo iban cinco españoles entre los que se en- 
contraba el Infante Alfonso de Orleans. 

Con 245 metros de longitud y 41,18 metros 
de diámetro, el dirigible de pasajeros alemán 
Hindenburg (LZ-129) era la aeronave más 
grande que jamás surcó los cielos. Los vuelos 
comerciales del Hindenburg, junto con el Graff 
Zeppelin, abrieron las primeras rutas aéreas 
transatlánticas. transportando centenares de pa- 
sajeros en viajes de miles de millas antes de 
que quedase destruido en un trágico accidente 
el 6 de mayo de 1937 en Lakehurst. Este acci- 
dente dio prácticamente por finalizada la era de 
los grandes dirigibles de pasajeros. Sin embar- 
go otros grandes dirigibles siguieron surcando 
los cielos. Los Americanos, que usaban Helio 
en lugar de Hidrogeno en sus dirigibles conti- 
nuaron usando los tres que poseían para apoyo 
de la Navy: U.S.S. Los Angeles,U.S.S. Shenan- 
doah y el U.S.S. Akron. 

Hoy en día el sueño de los grandes dirigibles 
continua vivo. Además de los usos publicita- 
rios, de los que podemos encontrar numerosas 
trazas en la red, encontramos propuestas como 
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http://members.nbci.com/aeronautic/tsiolk/, Konstantin Tsiolkovsky, 


Visionario y pionero de la Aeronáutica y la Astronáutica 
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RECOMENDAMOS 


A Clamor for 
Airlift 


John A. Tirpak 
AIR FORCE Magazine. 
December 2000. 








El nuevo despliegue de la 
Fuerza Aérea norteamerica- 
na, está exigiendo una mayor 
capacidad en la flota dedica- 
da al transporte. No es nada 
nuevo ya que en las conclu- 
siones derivadas de los últi- 
mos conflictos, así como en 
el análisis de las capacidades 
de la OTAN siempre se llega 
a la misma conclusión, se ne- 
cesita un mayor aporte por 
parte del transporte aéreo. 

El artículo analiza extensa- 
mente la situación actual de 
la Fuerza Aérea de los Esta- 
dos Unidos desde las conclu- 
siones de dos documentos 
fundamentalmente, el MRS- 
05 (Mobility Requirements 
Study-2005) y el estudio del 
GAO (General Accounting 
Office), ambos, desde distin- 
tos puntos de partida, indican 
las carencias de la flota de 
transporte, así como algunas 
soluciones a las mismas, to- 
do ello con un planteamiento 
común, poder prestar la ca- 
pacidad suficiente en medios 
de transporte aéreo, para 
atender a dos grandes con- 
flictos simultáneamente. 

Esta falta de medios es 
también analizada desde el 
punto de vista del Ejército de 
Tierra, ya que se ve afectado 
en su despliegue estratégico 
que prevé desplegar una bri- 
gada en cuatro días; una di- 
visión en cinco y cinco divi- 
siones en treinta días. 

Todo ello va hacer que la 
retirada de los C-141 se vea 
retrasada hasta que se cuen- 
te con medios suficientes pa- 
ra atender a las necesidades 
inmediatas, siendo la flota de 
reabastecimiento (359 avio- 
nes) la que mejor situación 
presenta. 
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Post-election 
prospects 


Bill Sweetman 
Jane's International Defense 
Review. January 2001. 
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La llegada a la presidencia 
de los Estados Unidos de Ge- 
orge W. Bush, el pasado 20 
de enero, es analizada desde 
un punto de vista político y de 
su posible influencia en el de- 
sarrollo de los mayores pro- 
gramas de Defensa, ya que 
durante su campaña electo- 
ral, indicó algunas líneas bas- 
tante diferentes en su política 
de defensa de la desarrollada 
hasta la fecha por Clinton. 

El análisis inicial hace un 
estudio de la era Clinton y de 
los diferentes éxitos y fraca- 
sos, durante sus años de 
presidente, en el área de De- 
fensa, en los cuales ha trata- 
do de potenciar, según el ar- 
tículo, el tejido industrial de- 
dicado a la defensa. 

Entre los proyectos que 
van a tener que ser financia- 
dos en los próximos años, se 
encuentran el F-22 Raptor, el 
Comanche, el V-22 y el F/A- 
18E/F, siendo el programa 
del JSF el más inminente en 
ser abordado. 

Muchos de estos progra- 
mas fueron cuestionados, e 
incluso alguno sufrió reduc- 
ciones en sus fondos durante 
su anterior tramitación en el 
Congreso, esperándose aho- 
ra con expectación la toma de 
postura frente a ellos desde 
el otro lado de la oposición. 

En cuanto a su defensa 
espacial, la nueva adminis- 
tración pretende impulsar el 
proyecto del sistema de de- 
fensa antimisiles, ofreciendo 
como contraprestación, a 
Rusia y sus aliados de la 
OTAN reacios al mismo, la 
reducción de su arsenal nu- 
clear de forma unilateral. 
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Southern 
Anchor 


Nicholas Fiorenza 
Armed Forces Journal 
International. january 2001. 
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Armed Forces Journal 


La posición geoestratégica 
que ocupa ltalia en Europa 
ha hecho que su contribu- 
ción en las últimas misiones 
llevadas a cabo por la 
OTAN, tanto en Bosnia como 
en Kosovo, hayan sido alta- 
mente valoradas. 

Las Fuerzas Armadas ita- 
lianas, al igual que la mayoría 
de las europeas, se encuen- 
tran actualmente experimen- 
tando una profunda reorgani- 
zación, conjuntamente con 
una extensa modernización 
de su material; además, en el 
año 2006 finalizará el servicio 
militar obligatorio, esperando 
contar para esta fecha con un 
total de 190.000 soldados 
profesionales. 

El Ejército de Tierra debe 
de adaptarse a las nuevas 
exigencias que impone su 
despliegue rápido, siendo 
reestructurado en 10 briga- 
das de alta disponibilidad, 
con nuevos vehículos y pie- 
zas de artillería; la Armada 
necesita nuevos medios de 
combate, estudiándose la 
posibilidad de un nuevo por- 
taaviones, y la Fuerza Aérea 
deberá de acomodarse a 
sus nuevos sistemas de ar- 
mas, en los que destaca el 
Eurofighter. 

Además de estos temas el 
artículo trata también la si- 
tuación de las industrias de 
defensa italianas, entre las 
que destaca el grupo Fin- 
meccanica que abarca a Ale- 
nia Difesa, Alenia Aerospa- 
zio y Augusta, así como Fin- 
cantieri uno de los mayores 
constructores de buques de 
Europa, sin olvidarse de 
Marconi en el área de las co- 
municaciones. 
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NATO forces 
react to 
depleted 
uranium 
backlash 


Clifford Beal 

Jane's Defence Weekly. 
Vol 35 No 3. 17 january 
2001. 
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La alarma social desatada 
por la aparición de ciertas en- 
fermedades, la mayoría de 
ellas leucemias, en personal 
que ha estado destacado en 
Bosnia y Kosovo, se ha rela- 
cionado con el empleo por 
parte de la OTAN de muni- 
ción con uranio empobrecido, 
abriéndose de nuevo la polé- 
mica por su similitud con el 
denominado Síndrome del 
Golfo, cuyas consecuencias e 
implicaciones todavía siguen 
estudiándose. 

Prácticamente, cada sema- 
na se hace público algún 
nuevo caso, que se dice es- 
tar relacionado con el empleo 
de este tipo de munición, 
aunque hasta el momento 
ningún informe científico ha- 
ya podido establecer una re- 
lación causa-efecto, entre las 
enfermedades aparecidas y 
el uranio empobrecido. 

El artículo, de forma breve, 
analiza la situación actual, en 
la que los países europeos 
con tropas destacadas en los 
territorios bombardeados con 
este tipo de munición mues- 
tran su preocupación, llegan- 
do alguno de ellos a insinuar 
la conveniencia de una mora- 
toria para esta munición. 

Brevemente se contestan 
una serie de preguntas ele- 
mentales, pero que sirven 
para aclarar algunas dudas, 
como: qué es el uranio em- 
pobrecido; su uso militar; su 
capacidad de radiación; su 
índice de peligrosidad; el 
por qué de su uso; que su- 
cede cuando esta munición 
penetra en un carro; y si 
puede ser sustituido por el 
tungsteno. 
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AA 
- ¿sabías que..? 


+ ha sido modificado el Real Decreto 1883/1996 de estructura orgánica básica del Ministerio de Defensa, 
| Inodificado por el Real Decreto 76/2000? 

co La futura evolución de la defensa europea en el marco de la política exterior y de seguridad común, hace 
necesario la creación de un órgano directivo, la Secretaría General de Política de Defensa, especificamente 
Preparado y dotado para afrontar los retos que España asuma con el conjunto de sus socios y aliados. (Real 


Ll Á 


| Decreto 64/2001, de 26 de enero. BODnúm. 22, de 31 de enero de 2001). 


| - * ha sido publicado un Real Decreto de ordenación de las publicaciones oficiales? 











Este Real Decreto aunque coincidiendo básicamente con el Real Decreto 379/1993, de 12 de marzo, de 

+ ordenación de publicaciones oficiales, introduce algunas modificaciones, no sustanciales pero sí necesarias, 

| — para adaptar la normativa a la Ley 6/1997 de Organización y Funcionamiento de la Administración General 

| del Estado y a los cambios en la estructuración de los departamentos ministeriales introducidos por el Real ] 
Decreto 557/2000. (Real Decreto 118/2001, de 9 de febrero. BOD núm. 32, de 14 de febrero de 2001). 


e ha sido publicado el Acuerdo de Consejo de Ministros por el que se revisa el importe de las indemnizaciones 
por razón del servicio? 
7 se actualizan las cuantías vigentes, fijadas en el año 1993, resultando las siguientes dietas en territorio - 


nacional. 

24500 
Grupo 2 
Grupo 3 
Grupo 4 7400 


—— (BOD núm. 22, de 31 de enero de 2001). 


po e ha sido aprobada la provisión de plazas de las Fuerzas Armadas y de la Escala Superior de Oficiales de la - 
|| Guardia Civil, para el año 2001? (Real Decreto 65/2001, de 26 de enero. BOD núm. 22, de 31 de enero de 2001). 



















| 
| e ha sido modificada la relación de aeródromos utilizados conjuntamente por una base aérea o aeródromo militar - 
| y un aeropuerto? ll 
según esta Orden, de 26 de enero de 2001, estos aeródromos son los siguientes: Gran Canaria/Gando, Lanzarote, 
Tenerife Norte/Los Rodeos, Madrid/Cuatro Vientos, Málaga, Palma de Mallorca/Son San Juan. Santiago y Zaragoza. 
— (BOD núm. 25, de 5 de febrero de 2001). : 


| e ha sido señalada la zona de seguridad del Escuadrón de Vigilancia Aérea número 11, en Alcalá de los 
+ Gazules (Cádiz)? (BOD núm. 31, de 13 de febrero de 2001). 


| e ha sido aprobado el Estatuto del Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial “Esteban Terradas” (Real — 
++ Decreto 88/2001, de 2 de febrero. BOD núm. 28, de 8 de febrero de 2001), 


| 

- *'se han desarrollado las normas de cotización a la Seguridad Social, Desempleo, Fondo de Garantía Salarial y — 
— Formación Profesional, contenidas en la Ley de Presupuestos Generales del Estado para el año 2001? (Orden de - 

| | 29 de enero de 2001, del Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales. BOD núm. 24, de 2 de febrero de 2001). 


—— e han sido aprobados los modelos normalizados para la afiliación a la Seguridad Social, altas y bajas, y variaciones 
| de datos? (Resolución de 11 de enero de 2001, de la Dirección General de la Tesorería General de la Seguridad Social, 
E publicada en el Boletín Oficial del Estado, núm. 27, de 31 de enero de 2001 BOD núm. 24, de 2 de febrero de 2001) 





e se ha dispuesto la inscripción en el Registro y posterior publicación de los Acuerdos por los que se procede 
a la reducción proporcional de las diferencias entre los valores de la tabla del salario y la de referencia 
contenida en el Convenio Colectivo Único para el personal laboral de la Administración General del Estado? 
(Resolución de 17 de enero de 2001, de la Dirección General de Trabajo, publicada en el Boletín Oficial del 
_1 Estado, núm. 27, de 31 de enero de 2001. BODnúm. 27, de 7 de febrero de 2001). 


e se ha convocado por el Ministerio de Defensa el premio de Investigación Operativa “General Fernández Chicarro”? 
| Se concederán tres premios: de 1500.000 pts, 700.000 pts. y 400.000 pts. y un accesit de 225.000 pts. 

| Podrán participar tanto personas físicas como jurídicas, españolas o extranjeras. 

| Los trabajos deberán ser entregados hasta el 15 de julio de este año. (Resolución 16/2001, de 25 de enero, 
--- de la Subsecretaría de Defensa). 
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REVISTA ESPAÑOLA DE 
HISTORIA MILITAR. N* 5 SEP- 
TIEMBRE-OCTUBRE 2000. Di- 
rector Carlos Fresno Crespo. 
Volumen de 64 páginas de 
21x29,4 em. Edita Alcañiz Fres- 
no's. Quirón Ediciones. C/. Cro- 
mo P-18-20 E-47012 Valladolid. 

La aparición en España de 
una revista de historia militar 
que no sea publicada por un 
organismo oficial, debe ser mo- 
tivo de satisfacción porque sig- 
nifica la entrada del mundo edi- 
torial privado en un área de la 
historiografía tradicionalmente 
unida a la acción de los servi- 
cios históricos de los ejércitos. 
Y si además la Revista produce 
controversia, como la que sus- 
citó la editorial del número 4 de 


la misma, que se pone de mani- | 

















| fiesto en la editorial y en el Bu- 


zón del Lector del número que 
comentamos, pues hay motivo 
para estar de enhorabuena, por 
el interés que despierta en los 
lectores. La publicación tiene 
artículos que son de valor histó- 
rico y también de buena factura 
literaria, con una excelente pre- 
sentación y fotografías muy va- 
liosas. La relación de colabora- 
dores contiene nombres de mu- 
cho peso, como los de 
“Canario” Azaola, Jesús Salas 
o Warletta. Por contenido y pre- 
sentación, es una excelente pu- 
blicación de Historia Militar. 
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ENCICLOPEDIA DE LA 
AVIACION MILITAR ESPAÑO- 
LA. N2 0. Director Carlos Fres- 
no Crespo. Fascículo de 16 pá- 
ginas de 21x29,8 cm. Colección 
del mismo nombre. Quirón Edi- 
ciones. C/. Cromo P 18-20. Po- 
lígono Industrial San Cristóbal. 
47012 Valladolid. 

Interesante colección de fascí- 
culos aparecidos en septiembre 
de 2000 que, semana a semana, 
nos muestra diferentes facetas de 


nuestra aviación. El plan general 
| de esta enciclopedia consta de 8 


tomos de 20 fascículos cada uno. 
El primero está dedicado a la his- 
toria de la Aviación Militar Españo- 
la, desde sus orígenes a la actua- 
lidad, y estás a cargo de Salas, 











Warleta y San Emeterio, sobresa- 
lientes historiadores aeronáuticos. 
En los tomos sucesivos se mos- 
trarán distintos aspectos de las 
personas, las aeronaves y en ge- 
neral de la fructífera existencia de 
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esta importante actividad militar. 
La presentación de los fascículos 
está muy cuidada y las fotografí- 
as, dibujos y gráficos son de gran 
valor histórico y calidad. Saluda- 
mos su aparición y le deseamos el 
mayor de los éxitos. 
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SEAFORT GUARDIAMAR]- 


NA. David Feintuch. Traducción 
de Miguel Antón. Volumen de 
470 páginas de 14x22,5 cm. 
Volumen uno de la colección La 
Saga de Seafort. Grupo Edito- 


ríal Ceac S.A. Timun Mas. Perú | 


164. 08020 Barcelona. 
Interesante novela de ciencia- 

ficción en la que se relata la odi- 

sea de un joven de diecisiete 














años, Nick Seafort, guardiamarina 
más antiguo de la tripulación de la 
Astronave Hibemia, que debe ha- 


cerse cargo del mando de la mis- | 


ma, con más de dos centenares 
de personas y una valiosa carga 
a bordo, debido al fallecimiento 
sobrevenido del Capitán y demás 
oficiales. Deberá continuar el viaje 
interestelar y alcanzar con éxito 
su destino, sin más ayuda que la 
de los otros tres guardias mari- 
nas, tan jóvenes o más que él. El 
relato de los acontecimientos que 
se suceden está bien trenzado y 
como en las buenas novelas de 
aventuras, mantiene la atención 
del lector. El autor no abusa de 
explicaciones pseudocientíficas y 
se concentra más en la descrip- 
ción de los personajes y en el te- 
ma central del relato. En resu- 
men, los aficionados a este tipo 
de obras, sobre todo si son jóve- 
nes, disfrutarán con su lectura. 
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David Feintuch 




















COMENTARIOS A LA 
LEY DISCIPILNARIA DE 
LAS FUERZAS ARMADAS 
(LEY ORGANICA 8/1998) 
CON JURISPRUDENCIA Y 
FORMULARIOS. Trabajos 
monográficos de varios au- 
tores. Coordinación de José 
Luis Rodríguez- Villasante y 
Prieto. Volumen de 1295 
páginas de 17x24 cm. Edita 
el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técni- 
ca, Centro de Publicacio- 
nes. Tirada 1000 ejempla- 
res, Junio de 2000. 

Para un militar, en el plano individual, la 
disciplina es una norma que se hace virtud. 
El artículo uno de las RR.OO. de las FAS la 
pone a la misma altura que el amor a la Pa- 
tria, el honor y el valor. Obliga por igual a 
todos los componentes de los Ejércitos, 





porque para serlo es absolu- 
tamente necesaria su exis- 
tencia: un ejército sin discipli- 
na es, en el mejor de los ca- 
sos, una colectividad de 
gente bienintencionada, pero 
totalmente ineficaz. Más aun, 
para el mando militar, res- 
ponsable de su mantenimien- 
to, que, aunque debe inculcar 
en los subordinados una dis- 
ciplina basada en el conven- 
cimiento, también debe tener 
un instrumento para corregir 
las faltas, ya que en el caso 
de no hacerlo será responsable de ella si 
no tomase la providencia correspondiente 
para evitarla o corregir a los culpables. Lo 
que es falta y la forma de corregirla se en- 
cuentra especificado, en la actualidad, en la 
Ley Orgánica 8/1998. El volumen que se 
reseña tiene una finalidad eminentemente 
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práctica: facilitar la actuación de quienes 
deben aplicar las normas de disciplina. Es- 
tos Comentarios, realizados por muy cualifi- 
cados juristas civiles y militares, son traba- 
jos monográficos, título a título y artículo a 
artículo, en los que se muestran las concor- 
dancias con los correspondientes de las 
RR.OO. o de otras normas legales, así co- 
mo los comentarios de cada precepto, en 
los que se incluye la Jurisprudencia. Tienen 
claridad, rigor y profundidad. Al final de la 
obra se incluyen, como anexo, unos formu- 
larios y la forma de utilizarlos, que si bien 
no tienen carácter obligatorio, representan 
una guía de actuación de mucho valor. Pre- 
sentados por el Ministro de Defensa y pro- 
logados por el Subsecretario del Departa- 
mento, estos Comentarios son un gran y 
excelente trabajo jurídico de verdadera utili- 
dad para el Servicio. El volumen viene 
acompañado de un disquete de 3,5” en el 
que figura el Anexo | Formularios. 
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